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ABSTRAKT: 

Bakalářská práce se zabývá kluzákem VSO-10 z pohledu provozního a ekonomického 

v České republice. Pro porovnání smíšené a celolaminátové konstrukce uvádí konkurenční 

kluzáky standardní 15metrové třídy. V práci je vytvořen modelový případ, který představuje 

hodinové cenové relace na provoz kluzáku, a který lze aplikovat do jeho využití. Cílem práce 

je znázornit pokles využití VSO-10 a jeho nevýhodu z hlediska smíšené konstrukce. 

Následek těchto dvou faktorů vede k postupnému zvyšování finančních nákladů oproti 

konkurenci. 

ABSTRACT: 

Bachelor’s thesis focuses on sailplane VSO-10 in terms of operational and economic 

in the Czech Republic. For comparison of mixed and all composite construction states 

a competitive gliders standard 15meter class. In the work is created a test case, which 

represents hourly rate with the operation of the glider, and which can be applied in its use. 

The aim is to illustrate the decline in the use of VSO-10 and its disadvantage in terms 

of mixed construction. Result of these two factors leads to a gradual increase in financial 

costs compared with competitors.  
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Seznam použitých zkratek 

L 8/0     Předpis letové způsobilosti pro motorové kluzáky platný od 1.června 1976.  

PVC      Polyvinylchlorid, třetí nejpoužívanější umělá hmota na zemi. 

ÚCL      Úřad pro civilní letectví. 

ARC     Osvědnčení o letové způsobilosti. 

AD        Příkaz k zachování letové způsobilosti. 

Část-66     Letecký předpis, který definuje podmínky, za nichž je technik údržby oprávněný 

k vydání letadla do provozu po provedené údržbě. 

(EN) 1321/2014    Nařízení o zachování letové způsobilosti letadel a leteckých výrobků, 

letadlových částí a zařízení a schvalování organizací a personálu zapojených do těchto 

úkolů. 

(ES) č. 216/2008     Nařízení o společných pravidlech v oblasti civilního letectví a o zřízení 

Evropské agentury pro bezpečnost letectví. 

EASA      Evropská agentura pro bezpečnost letectví. 

ATA 27   Americká norma pro organizaci technických dat v příručkách. Odkaz na část 

letadlového celku, konkrétně na řízení letu. 

ATA 55   Americká norma pro organizaci technických dat v příručkách. Odkaz na část 

letadlového celku, konkrétně na stabilizátory. 

Allianz      Globální společnost poskytující finanční služby se sídlem v Mnichově. Jejím 

hlavním záměřem je pojištění. 

Grob Aircraft      Německy výrobce letadel, dříve známý jako Grob Aerospace. 

Schleicher GmbH & Co.   Německá průkopní společnost. Jeden z největších vyrobců 

letadel dodnes. 

Rolladen-Schneider  Německý výrobce letadel. V roce 2003 společnost převzala 

společnost DG Flugzeugbau. 

Schempp-Hirth    Německý výrobce letadel, společnost vyráběla kluzáky i během druhé 

světové války. 
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Úvod 

Bakalářská práce má za úkol představit kluzák VSO-10 z pohledu provozního 

a ekonomického. Dává čtenáři informace o kluzáku a obecný přehled jeho využití 

v České republice jak v psané, tak v grafické podobě. Představuje konkurenční typy a jejich 

porovnání s VSO-10, které byly vybrány z hlediska podobných technických a výkonnostních 

parametrů. Poukazuje na období, kdy byl kluzák VSO-10 velmi oblíbený a poté začínal být 

postupně nahrazován konkurencí. Veškeré údaje jsou uvedeny z leteckého rejstříku, který mi 

poskytl Úřad pro civilní letectví. 

Dále se práce věnuje ekonomickým aspektům, které mají za úkol poskytnout informace 

ohledně finančních výdajů na provoz a udržení kluzáku provozuschopným. Tyto informace 

mohou posloužit především dnešním provozovatelům ohledně jejich hospodaření 

s kluzákem. Ekonomické aspekty jsou vytvořeny na základě modelového případu, který byl 

sestaven na bázi přibližných cenových relací. 

Modelový případ lze aplikovat na využití pro různé aerokluby. V práci se vyskytují konkrétní 

hodnoty. Tyto hodnoty byly poskytnuty jedním severočeským aeroklubem, jenž mi umožnil 

přístup k veškerým důležitým údajům, které se daly aplikovat jak do ekonomických 

aspektů, tak do aspektů provozních. 

Poslední kapitola se zabývá údržbou kluzáku. Poukazuje na intervaly prohlídek a seznamuje 

nás s jednotlivými kroky u roční prohlídky. Dále se kapitola věnuje porovnání mezi smíšenou 

a celolaminátovou konstrukcí. Na konci této kapitoly je provedena kalkulace, obdobná již 

zmíňenému modelovému příkladu, která potvrzuje nevýhodu smíšené konstrukce z hlediska 

údržby. 
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1 Historie 

1.1 Počátky 

Historie VSO-10 začíná na počátku 70. let, kdy se hledal nástupce v té době používaných 

klubových větroňů VT-16 Orlík a VT-116 Orlík II. Začátkem roku 1972 proběhla jednání, na 

kterých byl posuzován vylepšený Orlík J. Matějíčka s označením M-35, VSB-66 Orlice s 

motýlkovými ocasními plochami a pouze v projektu existujicí choceňský kluzák VSO-9, kde 

VSO znamená Vývojová skupina Orličan. Vývoj kluzáku začal v Orličanu Choceň pod 

vedením J. Maška v polovině roku 1971 a jeho předpokládáne výkony byly obdobné, jaké 

měl později kluzák VSO-10 ovšem při mírně nižších rychlostech. Konstrukce všech 

zmíněných typů byla dřevěná pouze doplněná skelnými lamináty. Technické požadavky na 

nový větroň VSO-10 byly Svazarmem schváleny v roce 14.3.1972 a poté začaly vývojové 

práce. 

Konstrukční práce proběhly poměrně rychle a už na jaře 1973 byla hotová výkresová 

dokumentace. Poté se ovšem začal vývoj větroně komplikovat kvůli různým ogranizačním 

změnám v průmyslu, které měly za následek zpomalení vývoje (růst cen, nejasnosti ohledně 

financování vývoje), a tak byl vývoj několikrát zastaven. Další zpoždění byla způsobena 

i problémy se zaváděním laminátové stavby, s níž neměli v Orličanu Choceň zkušenosti. 

S ohledem na cenu a dostupnost materiálů byla zvolena smíšená konstrukce, dřevěná křídla 

a duralový trup s laminátovou kabinovou částí. Při konstrukci se uplatnily skelné lamináty a 

sendvičová stavba potahu. 

1.2 První let 

První nízké lety prvního prototypu se uskutečnily 26. října 1976 a zkušební lety do výšek 

1 500 a 2 000 m proběhly 28. října 1976. Zkušební program byl dost obsáhlý a probíhal 

poměrně dlouho, v prosinci v roce 1978 začala sériová výroba kluzáku. První větroně 

obdržely české aerokluby v roce 1979.  Co se týká množství, VSO-10 Orlíky stále 

nenahradily, ale umožnily plachtařům zlepšení výkonů. V roce 1979 obsadili na VSO-10C 

(modifikace kluzáku VSO-10) Ing. M. Brunecký a J. Vávra první a druhé místo na prvním 

mistrovství Evropy klubové třídy ve švédském Orebro. Výrobu VSO-10, která do roku 1990 

přinesla 225 větroňů, nahradila v Orličanu Sopotnice licenční výroba laminátového větroně 

Schempp-Hirth Discus CS.  
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2 Provozní specifika 

 

2.1 Technické parametry 

VSO-10 je jednomístný samonosný hornoplošný kluzák smíšené konstrukce splňující 

podmínky cvičné kategorie předpisu L 8/0 z roku 1975. Nese oficiální pojmenování 

Gradient, ale v aeroklubech se mu obvykle říká Vosa. 

2.1.1 Trup 

Trup je rozdělen na 3 částí. Přední část je slepena ze dvou polovin a její skořepina je 

zhotovena technologií kontaktního laminování (nejrozšířejnější technologie laminování v 

Evropě). Do skořepiny je zalaminováno 12 přepážek a také vnitřní prutovina střední části 

trupu, která je řešena jako prostorová prutovina svařená z tenkostěných ocelových trubek. 

Střední část je překryta pokračováním přední laminátové skořepiny a přechází do tří 

závěsných bodů v nichž je připojena zadní část trupu tvořená skořepinou stočenou z jednoho 

kusu duralového plechu, která je zespodu snýtovaná. Trup je zakončen pevně přinýtovanou 

kýlovou plochou a ostruhovým kolečkem. Zadní část trupu včetně nesnímatelné kýlové 

plochy je skořepina z duralového plechu. V kabině jsou umístěny přístroje pro kontrolu letu. 

Konstrukce pilotního sedadla umožňuje použití zádového padáku. Opěradlo sedadla a 

opěrka hlavy pilota jsou přestavitelné dle potřeby. Kryt kabiny se otevírá odklápěním do 

strany a je opatřen zařízením pro nouzový odhoz. 

2.1.2 Přistávací zařízení 

Přistávací zařízení je tvořeno hlavním podvozkovým kolem a zadním kolečkem. Hlavní 

podovozek je u základního modelu zatahovací do trupu, u typu VSO-10C je pevný a 

 

Obrázek 1. VSO-10 z profilu. [3] 
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opatřený aerodynamickým krytem. Také zadní kolečko je také opatřeno aerodynamickým 

laminátovým krytem. 

2.1.3 Křídlo 

Křídlo má přímý tvar. Konstrukce křídla je tvořena jedním hlavním a dvěma pomocnými 

nosníky, 16 žebry a třívrstvým sendvičovým potahem, jehož vnější vrstvy jsou z letecké 

překližky tloušťky 0.8 mm. Vnitřní vrstva byla u prvních VSO-10 tvořena balsovými prkénky, u 

dalších vyráběných kluzáků byla z tvrdé PVC pěny. Náběžná hrana a koncové oblouky křídla 

jsou zhotoveny z laminátu. Křídla jsou na trup zavěšena čtyřmi závěsy. Potah tvoří 

sendvičové panely s balzovou výplní. Nábežné hrany a koncové oblouky jsou laminátové. 

Křidélka mají celodřevěnou konstrukci s překližkovým potahem s výplní z pěnového 

polystyrénu. Brzdící klapky jsou výsuvné, oboustranné, celokovové, s odpruženými krycími 

lištami. 

2.1.4 Ocasní plochy 

Ocasní plochy jsou uspořádané do tvaru T. Svislá ocasní plocha má plochu 1.01 m. Kýlová 

plocha je tvořena hlavním a pomocným nosníkem, čtyřmi žebry a pevným potahem a je 

pevně spojena s hlavním nosníkem zadní části trupu. K ní je dvěma otočnými závěsy 

připevněno směrové kormidlo z duralových výlisků potažené plátnem. Vodorovná ocasní 

plocha má konstrukci podobnou svislé ocasní ploše a ke kýlové ploše je připevněna hlavním 

závěsem, který zároveň slouží k přenosu pohybu výškového kormidla, a pomocným předním 

závěsem. Kovová kostra pevných ocasních ploch je potažena duralem, kostra pohyblivých 

ocasních ploch plátnem. 

2.1.5 Řízení 

Řízení kluzáku se skládá z řízení výškového kormidla a křidélek, směrového kormidla 

a ovládání vyvážení výškového kormidla, které je provedeno pomocí torzního členu v okruhu 

řízení tohoto kormidla. Ruční řízení je pákové s ovládáním mechanické brzdy kola podvozku. 

Nožní řízení je plynule stavitelné ovladačem ve stojanu přístrojové desky. Výškové a příčné 

řízení je táhlové. Směrové řízení je ovládáno lany. Ovládání jednoho předního a dvou 

bočních vypínačů vlečného lana je táhlem, umístěným rovněž na stojanu přístrojové desky. 

Ovládání vyvážení výškového komidla a brzdících klapek je mechanické, na levé straně 

a ovládání kola podvozku na pravé straně pilotního prostoru. 
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2.1.6 Přistávací zařízení 

Dělí se na hlavní a záďový podvozek. Hlavní podvozek jednokolový, zcela 

zatahovací, je uložen v otočné vidlici a odpružen pryžovými členy na dvou zadních 

zlamovacích samosvorných vzpěrách. V zatažené poloze je šachta podvozku zcela zakryta 

sklopnými dvířky v obrysu trupu. Kolo je opatřeno mechanickou čelisťovou 

brzdou, ovládanou páčkou na řídící páce. Záďový podvozek tvoří neodpružené kolečko s 

obručí z plné pryže, opatřené krytem. 

2.1.7 Výstroj 

Kabina kluzáku je vybavena ovladatelnou větrací klapkou, posuvným okénkem v odklopném 

krytu pilotního prostoru a upínacímy pásy. Palubní deska musí být osazena následujícími 

přístroji nebo jejich ekvivalenty schválenými leteckým úřadem. Obsahuje: 

 Rychloměř 

 Výškoměr 

 Variometr 

 Elektrický zatáčkoměr 

 Kompas 

 Vypínač  

2.1.8 Technické údaje 

Rozpětí: 15 m. 

Délka: 7 m. 

Výška: 1 m. 

Nosná plocha: 12 m2. 

Max. vzletová hmotnost: 380 kg. 

Hmotnost prázdného letadla: 234 kg. 

Max. přípustná rychlost: 250 km/h. 

Min přípustná rychlost: 68 km/h. 

Klouzavost: 1/36 (schopnost letadla doklouzat z výšky 1 000 m vzdálenost 36 km). 
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2.1.9 Modifikace 

Aby kluzák VSO-10 splňoval stavební předpisy pro klubovou kategorii, byl základní typ 

modifikován a označen VSO-10C (Club). Úprava spočívá v použití nezasouvacího 

odpruženého hlavního podvozkového kola, opatřeného nesnímatelným laminátovým krytem. 

Tato modifikace vznikla v roce 1979. 

Z hlediska letových vlastností a provozních omezení nedochází k žádným změnám ani 

odchylkám od údaju, obsažených v Letové příručce kluzáku VSO-10. 

Z hlediska výkonu se upozorňuje na nepatrné zhoršení v porovnání s VSO-10 dle 

uvedeného přehledu: 

Maximální klouzavost je větší než 34 při rychlosti 90 km/h. 

 

 

Obrázek 2. VSO-10. [19] 
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Obrázek 3. VSO-10C. [18] 
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3 Ekonomické postavení na trhu 

Tato kapitola má za úkol popsat období kluzáku VSO-10 od jeho začátku výrob a evidencí do 

leteckého rejstříku v České republice. Pro přesnější představu jsou jak výroba, tak evidence 

znázorněny graficky. Dále jsou zde představeny konkurenční typy a jejich zápis do leteckého 

rejstříku v ČR. Pro představu staří konkurenčních kluzáků evidovaných v ČR jsou zde také 

znázorněny grafy roků výroby, nicméně konkurenční kluzáky se vyráběly narozdíl od VSO-10 

mimo Českou republiku. Veškeré údaje jsou zaznamenány v leteckém rejstříku, který je 

aktuální z data 1.10.2014 a poskytnut od Úřadu pro civilní letetctví. 

V další části se kapitola věnujě kluzáku VSO-10 z ekonomického hlediska a porovnává 

kluzák s konkurenčním typem Cirrus Standard. 

3.1  Letecký rejstřík 

VSO-10 se začala sériově vyrábět od roku 1976 v továrně Orličan Choceň. Továrna byla 

založena v Chocni 1.4.1935. Do roku 1985 se výroba VSO-10 v Čechách stále zvětšovala. 

Od téhož roku výroba kluzáků začala klesat až do roku 1990, kdy byly vyrobeny poslední 

2 větroně. V České republice je v leteckém rejstříku evidováno 139 kluzáků, z toho jsou 

4 kluzáky typu C. 23 kluzáků je soukromých. 

 

Provoz VSO-10 začal v roce 1979 a do roku 1990 byl značný zájem o tento kluzák. Téměř 

každý rok bylo evidováno do leteckého rejstříku více než 8 větroňů v České republice. Od 

roku 1990 tento kluzák začal strácet svou popularitu a do současné doby byl každý rok 

 

 

Graf 1. Rok výroby a registrace kluzáků VSO-10 v ČR k datu 2014. [1] 
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evidován maximálě jeden kluzák do leteckého rejstříku. Popularita klesla především díky 

konkurenčním typům jako je například Cirrus Standard nebo ASW-15, které jako první 

začínaly nahrazovat VSO-10 na českém trhu. 

V grafu č.1 si lze všimnout, že oproti následujícím konkurenčním typům, které budou 

zmíněny, spolu korespondují roky výroby a registrací. V letech největší popularity kluzáku 

VSO-10, byly tyto dvě položky téměř v rovnováze. Poukazuje to hlavně na fakt, že se kluzák 

vyráběl v České republice. V následující kapitole budou mít grafy oddělené období výroby 

a registrace většinou s rozdílem větším než 10 let. Důvodem je výroba letadel mimo Českou 

republiku. 

3.1.1 Konkurenční kluzáky 

Na začátku provozu VSO-10 nebyl v České republice téměř žádný kluzák, který by byl 

považován za konkurenci. Nicméně s dobou přicházely (narozdíl od VSO-10) celolaminátové 

konstrukce, které začaly tento typ nahrazovat. 

Od roku 1990 továrna Orličan Choceň začala vyrábět nástupce VSO-10 Schempp-Hirth 

Discus, který svými letovými vlastnostmi zcela dominoval nad starším kluzákem. Byla to 

první celolaminátová konstrukce vyráběná v České republice. Za konkurenci VSO-10 tento 

kluzák nelze považovat, díky velmi rozdílným letovým parametrům, a proto není zmíněný 

v následujících kapitolách. Za konkurenci lze považovat celolaminátové konstrukce, které se 

letovými vlastnostmi přibližuji VSO-10. 

Prvním z nich je Schempp-Hirth Cirrus Standard, který se v Čechách začal provozovat od 

roku 1989. Druhý konkurenční kluzák je ASW-15, který u nás létal již v roce 1973 ale jeho 

velký provoz byl zahájen v roce 1989 jako u kluzáku Cirrus Standard. Třetím kluzákem 

je  LS-1, který v Čechách není moc rozšířený, ale technickými parametry se vyrovnává 

předchozím dvoum zmíněným kluzákům. Poslední konkurenční typ je Astir CS, který se 

začal vyrábět od stejné firmy, jako Cirrus Standard a lze ho považovat za jeho nástupce. 

Všechny uvedené konkurenční kluzáky se vyznačují jednou společnou charakteristikou. 

Spadají do sportovní standardní 15metrové třídy a jejich konstrukce je celolaminátová. 

Laminát je druh kompozitního materiálu, tvořící několik vrstev, které mohou být ze stejného 

nebo různého materiálu. Celolaminátová konstrukce bývá u kluzáků ve většině případech 

tkanina ze skleněných vláken napuštěná pryskyřicí a vytvrzená. 



10 
 

 

3.1.2 Cirrus Standard 

  

 

Obrázek 4. Cirrus Standard 

 

 

Graf 2. Rok výroby a registrace kluzáků Cirrus Standard v ČR k datu 2014. [1] 
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Cirrus Standard, který poprvé vzlétl v roce 1968 se licenčně vyráběl  u firmy Grob Aerospace 

v Německu, ve Francii i v Jugoslávii. Do České republiky se první Cirrus dostal až po roce 

1989 a získal si u nás značnou oblibu. V současnosti je to nejrozšířenější typ větroně 

z dovozu u nás. Podle koeficientů používaných na soutěžích je rovnocený ASW-15 a lepší 

než VSO-10, jeho přednosti vyniknou především v lepších podmínkách. 

Trup je tvořen sendvičovou konstrukcí postavenou ze skelných laminátů a pěnové hmoty. 

Ocasní plochy mají tvar T. Jednodílný kryt pilotního prostoru je vylisován 

z organického skla a odklápí se bočním směrem. Kluzák je vybaven zatahovacím 

podvozkem a má možnost nést vodní přítěž. Křídlo je jednonosníkové konstrukce se 

sendvičovým potahem. Kýlová a stabilizační plocha mají laminátový potah, jsou vyplněny 

pěnovou hmotou a mají dřevěné nosníky. 

Oproti VSO-10 má v dnešní době Cirrus značně vyšší využití, toho si lze všimnou právě 

v datech zápisu do leteckého rejstříku. Zajímavostí je časový rozdíl mezi rokem výroby 

a zápisem do leteckého rejstířku. U VSO-10 je tento časový rozdíl mnohem menší, kdežto 

Cirrus se i přes to, že byl vyroben dřív začal využívat později. V České republice je 

v leteckém rejstříku evidováno 94 kluzáků Cirrus Standard. 

Graf č.2 již na rozdíl od VSO-10, rozděluje období výroby a registrace, nicméně jen 

o nepatrný skok oproti následujícím kluzákům. Když srovnáme zápis do leteckého rejstříku 

s VSO-10 v současnosti, tak se jedná o obrovský rozdíl. Zhruba od roku 2000, kdy VSO-10 

měla sotva jeden zápis do leteckého rejstříku, Cirrus Standard začal mít svou největší 

popularitu v Čechách. Stále se však nevyrovnal tak prudkému skoku popularity, kterou měl 

kluzák VSO-10 v letech 1979 – 1989. Cirrus Standard je dodnes považován za jeho největší 

konkurenci. 
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3.1.3 ASW-15 

Kluzák ASW-15 navrhnul ve druhé polovině 60. let 20. století Gerhard Waibel u firmy 

Alexander Schleicher GmbH & Co.  Jedná se o jednosedadlový kluzák standardní třídy.  

 

Trup je tvořen skořepinou z laminátového sendviče s výplní pěnovým polystyrénem. Pro 

snadné spojení nosníků křídel v trupu slouží dva čepy zasouvané z kabiny. Táhla ovládání 

křidélek a klapek se spojují montážním otvorem na hřbetě trupu za kabinou. Jednodilný kryt 

se z kabiny při nastupování či vystupování snímá celý. Hlavní podvozkové kolo je opatřeno 

bubnovou brzdou ovládanou spolu s brzdicími klapkami. U základního typu 

ASW-15 bylo podvozkové kolo původně pevné, ale většinou bylo později nahrazeno 

zatahovacím kolem. Konstrukce ocasních ploch se podobá konstrukci křídel, směrovka má 

stejnou strukturu jako křidélka. 

První ASW-15 vzlétl v roce 1968, byl to první kompozitový větroň standardní třídy u firmy 

Schleicher. Podle tehdejších pravidel standardní třídy měl kluzák zpočátku pevný 

kapotovaný podvozek a neměl možnost nést vodní přítěz. Po změně pravidel standardní 

třídy byla vyvinuta verze ASW-15B s řadou vylepšení, která byla vyráběna od roku 1972. 

Tato verze měla prodlouženou kabinu, vyšší svislou ocasní plochu, zatahovací podvozek 

 

Obrázek 5. ASW-15. [7] 
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a zesílené křídlo, které bylo vybaveno dvěma nádržemi na vodní přítěž o celkovém objemu 

litrů. Tyto změny vedly také ke zvýšení prázdné hmotnosti kluzáku ASW-15B oproti 

základnímu typu ASW-15. První ASW-15 se u nás objevily v roce 1974, létalo s nimi 

reprezentační družstvo nejdříve ve standardní, později klubové třídě. Po roce 1989 bylo 

dovezeno větší množství ASW-15 jak soukromníky, tak i aerokluby. Proti VSO-10 se jeví 

poněkud výkonnější, zejména při rychlostech nad 120 km/h. V leteckém rejstříku v ČR 

je zaznamenáno 15 kluzáků ASW-15 standardní třídy a 38 ASW-15B. 

Kluzáky ASW-15 používané v České republice mají stejná počáteční data výroby jako 

Cirrus Standard, ale když se podíváme na poslední vyrobené kluzáky, je vidět, že jsou 

mnohem starší. Všechny ASW-15, které se doposud provozují v Čechách jsou staré téměř 

40 let. V grafu č.3 si lze všimnout, že v leteckém rejstříku bylo evidováno v letech 1974 

a 1975 pět kluzáků, a poté začala jejich popularita stoupat až kolem roku 2000. 

  

 

Graf 3. Rok výroby a registrace kluzáků ASW-15 v ČR k datu 2014. [1] 
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3.1.4 LS – 1 

LS-1 byl prvním prototypem firmy Rolladen Schneider. Představen byl v roce 1968 na 

národním mistrovství Německa, kde obsadil první dvě místa. Podle tehdejších pravidel 

standardní třídy měl pevný podvozek a neměl vodní přítěž. Pojetí konstrukce bylo mezi 

Cirrusem a ASW-12. Křídlo mělo stejný profil jako u Cirruse, pilot však v kabině téměř ležel 

jako u ASW-12 a konstrukce působila celkově subtilním dojmem. Nejlepší klouzavost 

dosahovala hodnoty 38 a svými letovými vlastnostmi konkuroval kluzákům ASW-15 nebo 

Cirrus Standard. V roce 1970 se potom Helmut Reichmann stal na LS-1 mistrem světa. V 

roce 1972 dosáhl na LS-1 Klaus Tesch světového rekordu v délce letu na předem stanovený 

cíl (bylo to tehdy 1 053 km z Hamburku do Ancenis nedaleko Nantes). LS-1 byl vyráběn  

v celé řadě postupně zdokonalovaných variant. LS-1d měl vodní 

přítěž, LS-1f dostal výškovku dělenou na stabilizátor a kormidlo, měl jednodílný kryt kabiny. 

V porovnání s jinými typy větroňů vykazoval dobrou výkonnost v kroužení. 

U nás se nejedná o příliš rozšířený typ. V České republice je v leteckém rejstříku evidováno 

15 kluzáků. Dle grafu lze vidět, že stáří kluzáků je téměr stejné jako ASW-15. Mezi 

posledními vyrobenými letadly a první registrací v Čechách je skok 19 let. 

 

 

Graf 4.  Rok výroby a registrace kluzáků LS - 1 v ČR k datu 2014. [1] 



15 
 

 

3.1.5 Astir CS 

Firma Grob Aerospace byla založena v roce 1971 Dr. Burkhartem Grobem. V témže roce se 

firma zapojila do výroby kluzáků Cirrus Standard pro firmu Schempp-Hirth. V roce 1974 se 

Grob rozhodl pokračovat ve výrobě kluzáků samostatně. Místo výroby soutěžních kluzáků se 

rozhodl vyrábět klubové kluzáky. Výsledkem byl jednosedadlový kluzák G-102 Astir a krátce 

po něm i dvousedadlový G-103 Twin Astir. 

Astir CS (CS = Club Standard) je laminátový kluzák s velkou plochu křídla, ocasní plochy do 

tvaru T a s nádržemi na vodní přítěž v křídlech. Velká plocha křídel dává Astiru dobré letové 

vlastnosti na malých rychlostech, ovšem negativně ovlivňuje jeho výkony na vyšších 

rychlostech, které jsou horší než u jiných kluzáků standardní třídy. V roce 1977 byla 

představena mírně vylepšená verze Astir CS 77, který byl také určen do standardní třídy. 

Oproti původnímu Astiru CS má jiný profil směrového kormidla a štíhlejší trup podobně jako 

Speed Astir. Začátkem osmdesátých let následovaly verze Standard 2 a 3, které se vrátili 

k původnímu trupu, a měly sníženu prázdnou hmotnost a tím i užitečné zatížení. Na základě 

verze CS 77 vznikl také Astir CS Jeans lišící se pevným hlavním podvozkem a ostruhou. 

Následovaly upravené verze Club 2 a 3, také s pevným podvozkem, Verze Club 3 se od 

předchůdců lišila použitím ostruhového kolečka místo ostruhy.  

 

Obrázek 6. LS – 1. [15] 
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Trup je tvořen kompozitovou skořepinou ze sklených vláken a epoxidové pryskyřice. Křídla 

jsou také skořepinová, ale potah je tvořen sendvičí CfC (composite-foam-composite, nebo-li 

pěna mezi dvěma deskami z umělé hmoty). Nosník křídla je sklolaminátový. Dvoudílný kryt 

pilotního prostoru je vylisován z organického skla, oba díly se nezávisle odklápí doprava. 

Přistávací zařízení tvoří zatahovací kolo ve spodní části trupu a pevné kolo na zádi. Vlečné 

zařízení je v přídi trupu. 

Vývojem z Astiru vznikl také kluzák 15-metrové třídy Grob G-104 Speed Astir, který 

umožňoval nést až 150 litrů vodní přítěže a lišil se zejména použitím nového křídla 

vybaveného vztlakovou klapkou. Poprvé vzlétnul počátkem roku 1978 ale již koncem roku 

1978 byl ve výrobě nahrazen typem Speed Astir II, který měl štíhlejší trup a při jeho stavbě 

byly použity uhlíková vlákna. V roce 1979 následovala verze 2B s prodlouženým trupem 

a uhlíkovým nosníkem křídla, a po ní i verze 2B se zvětšeným rozpětím.  

 

Koncem sedmdesátých let firma Grob vyvinula první celokompozitový motorový kluzák 

G 109. V roce 1996 firma Grob ukončila výrobu kluzáků a pokračovala ve výrobě motorových 

kluzáků a letadel. 

 

Graf 5. Rok výroby a registrace kluzáků Astir CS v ČR k datu 2014. [1] 
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V leteckém rejstříku v České republice je evidováno 22 kluzáků. 16 z nich jsou Astir CS. Dále 

jsou v leteckém rejstříku evidovány tři kluzáky G102 Astir CS a tři Astir CS Jeans. V grafech 

jsou zaznamenány všechny typy dohromady. 

Z grafu č.5 lze vidět, že kluzák má v Čechách malé zastoupení, téměř jako LS-1. V letech 

2010 – 2012 byl zaznamenán prudký nárůst v zápisu do leteckého rejstříku, který se začal 

přibližovat kluzáku Cirrus Standard. V roce 2011 začaly mit tyto dva kluzáky největší 

popularitu. 

  

 

Obrázek 7. Astir CS. [14] 
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3.2 Porovnání kluzáků v technických parametrech 

 

Tabulka č.1 ma za úkol znázornit podobnost VSO-10 s kunkurenčními typy v základních 

technických parametrech a přenést myšlenky hlouběji do konstrukce, která je jádrem 

odlišnosti VSO-10 od ostatních typů. Jak již víme z předchozích kapitol VSO-10 je smíšená 

konstrukce, konkureční typy jsou celolaminátové (sklolaminátové) konstrukce. 

Z hlediska porovnání je vidět, že se VSO-10 značně neliší od konkurenčních typů 

a technické parametry jsou téměr totožné. Když se podíváme na technické parametry, lze 

považovat za nejvýkonnější kluzák Astir CS, který má jako jediný větší nosnou plochu, než 

VSO-10, značně vyšší maximální vzletovou hmotnost a větší klouzavost. Je ovšem jako 

jediný těžší, než VSO-10. Grafické shrnutí v následující kapitole nám ukáže, že se přes to 

nejedná o jeho hlavní konkurenci. Cirrus Standard má v rozměrových parametrech téměř 

naprostou shodu s VSO-10. V čem se hlavně kluzáky liší je hmotnost. Cirrus je o něco menší 

letadlo, složené z laminátové sendvičové konstrukce, díky které je kluzák lehčí. Přes to má  

o 10 kg větší maximální vzletovou hmotnost. Lze si všimnout prvních náznaků, které přináší 

rozdíl mezi smíšenou a celolaminátovou konstrukcí. 

Maximální rychlostí se VSO-10 drží stále mezi svými konkurenty. V tomto parametru pokoří 

dokonce svou největší konkurenci Cirrus Standard. 

Jako poslední parametr je zvolena klouzavost. Pro vysvětlění: Klouzavost letadla je poměr 

vzdálenosti, kterou letadlo doklouže z určité výšky k této výšce.  Můžeme si ji představit jako 

vzdálenost, kterou větroň doklouže z výšky 1 m vzdálenost 25 m, odpovídá to klouzavosti 25 

nebo klouzavému poměru 25:1. V tábulce č.1 klouzavost 30 znamená, že letadlo dokáže 

doletět z výšky 1 000 metrů na vzdálenost 30 kilometrů. 

Určitému úhlu klouzání odpovídá určitá klouzavost a opačně. Čím menší je úhel 

klouzání, tím je klouzavost větší. Klouzavost je daná tzv. aerodynamickou jemností 

 

Rozpětí 
[m] 

Délka 
[m] 

Nosná 
plocha 

[m²] 
Max. Vzletová 
hmotnost [kg] 

Hmotnost 
prázdného 
letadla [kg] 

Max. Rychlost 
[km/h] Klouzavost 

VSO-10 15 7 12 380 234 250 36 

Cirrus Standard 15 6,4 10 390 210 220 38 

ASW-15 15 6,5 11 318 205 220 36,5 

LS-1 15 7,2 9,7 391 210 250 38 

Astir CS 15 6,8 12,4 450 250 170 38 

Tabulka 1. Porovnání kluzáků v základních parametrech. 
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letadla, což je poměr mezi jeho součinitelem vztlaku Cy a součinitelem odporu Cx. Tyto 

součinitelé závisí na jeho tvaru. Klouzavost nezávisí na hmotnosti letadla. Při vyšší hmotnosti 

bude klouzavost ve stejném režimu stejná, ale zvýší se rychlost letu a opadání, což je důvod, 

proč se ve výkonných kluzácích používá za vhodných termických podmínek vodní přítěž. 

V tomto parametru je VSO-10 nejslabším článkem mezi konkurenčnímy typy. 

3.3 Grafické porovnání s konkurenčními kluzáky 

 

Na grafu č.6 lze vidět, že v současnosti popularita kluzáku VSO-10 značně klesla oproti 

ostatním konkurenčním typům. Největší nárůst je zaznamenán u kluzáku Cirrus Standard. 

Dále od roku 2008 stoupla z nuly popularita kluzáku Astir CS, kde bylo v roce 2011 zapsáno 

11 letadel do leteckého rejstříku. 

Když se podíváme více do minulosti, je zřejmé, že období největší popularity VSO-10 bylo od 

roku 1979 do roku 1990. Máme zde dvě největší hodnoty zápisů kluzáků do leteckého 

rejstříku v letech 1983 a 1987. V těchto letech bylo zapsáno až 17 letadel, což je stále 

více, než v současné době u konkurenčních typů. 

3.3.1 Plachtařské závody v České republice a jejich souvislost s grafy 

VSO-10 začala mít na závodech velkou popluaritu v roce 1982 na plachtařském mistrovství 

České republiky ve Vrchlabí. Bylo to první mistrovství ČR, kde VSO-10 zcela nahradil kluzák 

VT-116. Tento kluzák byl považován právě za jeho předchůdce. Na tomto závodě se jich 

objevilo 39. Mistrovství ČR, kde bylo zaznamenáno nejvíce VSO-10, se konalo roce 1988 

v Moravské Třebové, kde se účastnilo 46 startujících. Od roku 2000 začínají mít VSO-10 

Graf 6. Porovnání zápisů vybraných kluzáků do leteckého rejstříku v ČR od počátku. [1] 
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konkurenci v laminátových konstrukcích. První závod, kde se začaly objevovat Cirrusy byl 

v roce 2001 v Křížanově, kde bylo 52 startujících a v roce 2002 ve Zbraslavicích se na 

závodech objevily i první ASW-15. 

Poslední větší nárůst VSO-10 na závodech v České republice byl zaznamenán v roce 2005 

ve Dvoře Králové nad Labem, kdy jich bylo na startovní listině 16. Kluzáků Cirrus Standard 

se zúčastnilo pouze 6. Od tohoto roku začíná mít využití VSO-10 na závodech velký pokles. 

V roce 2006 se na závodě v Moravské Třebové zúčasntilo 15 Cirrusů a pouze 2 VSO-10. 

V roce 2007 se ve Vysokém Mýtě rozdíl poměrně vyrovnal. Bylo zde 12 Cirrusů a 9 VSO-10. 

Od roku 2008 se stal značně dominantním typem na závodech Cirrus Standard, který se na 

mistrovství České republiky vyskytuje dodnes. V roce 2007 Cirrus na závodech doprovází 

ASW-15, který se vyskytuje v menším počtu, ale jako konkurenční typ zcela nahradil 

VSO-10. VSO-10 v současnosti potkáme jen na regionálních závodech. 

Z grafu č.6 je zřejmé, že kluzák ASW-15 byl zapsán do leteckého rejstříku již v roce 1974. 

Jedná se o ASW-15B, které byly dovezeny do Československa pro potřeby státní 

reprezentace. Bylo to v době, kdy se v Čechách ještě nevyráběly VSO-10. 

 

Graf č.7 lze považovat za interpretaci nástupu celolaminátových konstrukcí kluzáků, které 

konkurují VSO-10. Má dva značné skoky u kluzáku Cirrus Standard a dále nárůst popularity 

ASW-15 a Astir CS. 

 

Graf 7. Porovnání zápisů vybraných kluzáků do leteckého rejstříku v ČR od roku 2000 do 2014. [1] 
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Graf č.8 zobrazuje trend všech pěti zmíněných kluzáků. Vidíme zde jako první malý skok u 

ASW-15, dále je zaznamenán prudký nárůst registrace kluzáků VSO-10, který se v té době 

i vyráběl. Při poklesu trendu po roce 1990 (kdy se zároveň kluzáky přestaly vyrábět) již 

nadále nebyl registrován více než, jeden kluzák za rok. Přibližně od roku 2000, jak již bylo 

zmíněno v předchozích odstavcích, je v grafu nárůst celolaminátových konstrukcí, kterým 

značně dominuje Cirrus Standard. 

3.4 Roční náklady 

Roční náklady za provoz kluzáku jsou závislé na jednotlivých ekonomických položkách. Tyto 

položky jsou důležitým aspektem pro provoz a pro udržování letadla letově schopným. 

Veškeré následující zmíněné finanční částky se vždycky stahují na rok, není-li napsáno jinak.  

3.4.1 Modelový případ 

V modelovém případě se zabývám nejpravděpodobnějšími ročními cenami, které jsem zjistil 

v jistém severočeském aeroklubu. Roční ceny vycházejí z následujících ekonomických 

položek. Pojistné období se vztahuje na celý rok. Cena spoluúčasti, která souvisí 

s havarijním pojištěním je stanovena na 20 000 Kč. Veškeré ceny nejsou zcela přesné 

a většinou jsou zprůměrované z určitého rozsahu reálné ceny. Některé ekonomické aspekty 

lze změnit a tím pádem cenu snížit. Modelový případ se snaží čtenáři nastavit vyšší 

ceny, aby je bylo možné spíše snižovat.  

Graf 8. Trend zápisů vybraných kluzáků do leteckého rejstříku v ČR od počátku. [1] 
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3.4.2 Zákonné pojištění 

Pro každé letadlo je povinné a bez něho nemůže stroj do vzduchu. Podle maximální vzletové 

hmotnosti se určí limit, na který musí být letadlo pojištěno.  

V modelovém případě se zákonné pojištění pohybuje na částce 2 057 Kč pro pojistné období 

jeden rok. Tato částka je považována za standardní pro všechny kluzáky. 

3.4.3 Havarijní pojištění 

Tímto pojištěním pojistíme letadlo pro případ havárie nebo poškození. U kluzáku jde 

připojistit také transport po zemi v transportním vozíku. Toto pojištění se sjednává se 

spoluúčastí. Platí pravidlo, že čím vyšší spoluúčast, tím nižší pojistné. Pro vysvětlení 

spoluúčasti je uveden malý příklad: 

Letadlo je pojištěno na 500 000 Kč se spoluúčastí 20 000 Kč. Na letadle je po tvrdším 

přistání poškozený podvozek a cena opravy je 100 000 Kč. Od výše škody odečteme  

20 000 Kč spoluúčast a pojišťovna nám vyplatí 80 000 Kč. 

3.4.4 Hangárování 

Ceny jsou rozdílné a mohou se pohybovat kolem 5 000 Kč za rok, nebo až 12 000 Kč za 

měsíc. Jako průměr si stanovuji cenu 12 000 Kč na rok a tuto hodnotu uvažuji v modelovém 

případě. U kluzáků by se mohla uvažovat nulová cena z důvodu nákupu transportního 

vozíku, který eliminuje náklady za hangárování. Pořízení transportního vozíku se v 

modelovém případě neuvažuje. 

3.4.5 Údržby 

Po předem daných nalétaných hodinách, které má každý typ letadla odlišné, se musí 

provádět technické prohlídky. Tyto pak mají různé úrovně a provádějí se podle progarmů 

údržby, které jsou dány příručkou. Údržbové úkony a prohlídky dělá mechanik, nebo jiná 

organizace. Tomuto tématu se nadále věnuje kapitola č. 5. 

3.4.6 ARC (Airworthiness Review Certificates) 

Osvědčení o letové způsobilosti (povolení o uvolnění do provozu) může vydávat ÚCL nebo 

pověřený technik, který dává doporučení úřadu a ten vydá ARC. Osvědčený technik může 

dělat 2 prohlídky, každá třetí prohlídka musí být provedena orgánem ÚCL nebo  

CAMO organizací. Cenové relace jsou mezi 500 – 5 000 Kč. Do modelového případu je 

stanovena cena 3 000 Kč. 
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3.4.7 Radiostanice 

Tento ekonomický aspekt obsahuje dva náklady. Udržitelnost a pořízení. Co se týká 

udržitelnosti, tak se platí jednou za 5 let 500 Kč. Co se týká pořízení, zde cena závisí na 

základě vydání nařízení nebo na změně letového pásma. Tuto položku v mém modelovém 

případě nezahrnuji, protože se cena za radiostanici většinou zahrnuje v ceně samotného 

kluzáku při pořízování. 

3.4.8 Upínací pásy 

Zde jsou dva diametrální rozdílné přístupy. V prvním přístupu se jedná o nulových 

provozních nákladech a časové omezenosti, která je standardně na 12 let. Druhá jedná 

o tom, že životnost není stanovena a pásy podléhají kontrole, jsou-li v pořádku. Cena za 

výměnu pásů se pohybuje na částce 7 850 Kč, to se týká v modelovém případě kluzáku 

Cirrus Standard. VSO-10 životnost pásů stanovenou nemá. 

3.4.9 Vypínač 

Životnost vypínače je stanovena 2 000 startů u laminátových konstrukcí, v případě VSO-10 

je vypínač neomezený, proto o jeho ceně v modelovém případě neuvažuji. V případě kluzáku 

Cirrus Standard vychází cena 6 Kč/hod. Tato hodnota byla získána z nalétaných hodin, které 

jsou zmíněny v kapitole č.4. Znázornění výpočtu vyjádřené v jednotlivých bodech: 

 Nejprve je nutné získat průměr počtu hodin, který připadá na jeden vzlet. Jeden vzlet 

vydělíme zminěným průměrem. 

𝑉𝑧𝑙𝑒𝑡 (1)

𝑃𝑟ů𝑚ě𝑟 (2,16)
= 𝐻𝑜𝑑 1 𝑣𝑧𝑙𝑒𝑡⁄ (0,463) 

 Poté je třeba zjistit kolik Kč připadá na jeden vzlet. Cena za výměnu vypínače je 

stanovena ze zmíněného aeroklubu pohybuje se na 5459 Kč. 

𝐶𝑒𝑛𝑎 𝑧𝑎 𝑣ý𝑚ě𝑛𝑢 ( 5 459)

Ž𝑖𝑣𝑜𝑡𝑛𝑜𝑠𝑡 𝑣𝑦𝑝í𝑛𝑎č𝑒 (2 000)
= 𝐾č 1 𝑣𝑧𝑙𝑒𝑡⁄ (2,7295) 

 Finální hodnotu získáme vydělením předchozích výsledných hodnot a zahrneme do 

hodinových nákladů v modelovém případě. 

𝐾č 1 𝑣𝑧𝑙𝑒𝑡 (2,7295)⁄

𝐻𝑜𝑑 1 𝑣𝑧𝑙𝑒𝑡 (0,463)⁄
= 𝐾č ℎ𝑜𝑑⁄ (5,89) 

3.4.10  Lak 

Cenové pásmo pro lak je velmi rozsáhlé, pohybuje se mezi 100 000 Kč – 250 000 Kč. 

Důležitými faktory jsou kvalita laku a kvalita provedení. Cena laku by správně měla být přímo 
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úměrná životnosti laku. V modelovém případě uvažuji průměrnou cenu laku 130 000 Kč na 

období 15 let. Výsledná cena po vydělení a zaokrouhlení vychází na 8667 Kč. 

3.4.11  Baterie 

Cenová relace u baterie do kluzáku se pohybuje na částe 300 Kč na 2 roky. Pokud se o ní 

provozovatel dobře stará, tak vydrží minimálně 5 let. Nejefektivnější způsob, jak udržet 

životnost baterie co nejdéle, je nechávat ji na elektronicky řízené nabíječce. V modelovém 

případě je cena 150 Kč na rok 

3.4.12  Padáky 

Životnost padáku je stanovena na 15 let. Průměrná cenová relace, která je použita do 

modelového případu je stanovena na 1 800 Kč. 

3.4.13  Aplikace modelového případu 

Tabulka zobrazuje roční cenové náklady jednotlivých ekonomických položek, které mají 

značný vliv na provoz kluzáku. Objevují se zde i hodinové náklady, které poukazují na 

prohlídky letadel, kterým se více budeme věnovat v kapitole č.5. 

Cenové relace v tabulce č.2 jsou postačující k vytvoření grafické interptretace cenové relace 

hodinových výdajů za rok (graf č.13). Graf je vytvořen pomocí fixních ročních nákladů, které 

se vydělí počtem nalétaných hodin za rok, k tomu se přičtou hodinové náklady. 

𝑆𝑢𝑚𝑎 (𝑅𝑜č𝑛í 𝑛á𝑘𝑙𝑎𝑑𝑦)

𝐻𝑜𝑑/𝑟𝑜𝑘
+ 𝑆𝑢𝑚𝑎 (ℎ𝑜𝑑𝑖𝑛𝑜𝑣é 𝑛á𝑘𝑙𝑎𝑑𝑦) 

Rozdíl mezi havarijním pojištěním mezi VSO-10 a Standard Cirrus je z důvodu pojistné 

částky. U VSO-10 je pojistná částka 100 000 Kč, u Standard Cirrus 300 000 Kč. Ceny si 

stanovují majitelé kluzáků a záleží na tom, jaké jsou cenové relace konkrétního letadla. 

Standard Cirrus je o něco dražší na pořízení a na celkové náklady, ale celolaminátová 

konstrukce snižuje údržbovost. Z tohoto hlediska je pro majitele letadlo cennější. Pojistné 

období v modelovém případě je roční. 

V tabulce č.3 vidíme konkrétní hodinové cenové relace při různém využití. S větším využitím 

jsou hodinové náklady menší. 
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VSO-10 Cirrus Standard 

 

Roční náklady 
[Kč/rok] 

Hodinové náklady 
[Kč/hod] 

Roční náklady 
[Kč/rok] 

Hodinové náklady 
[Kč/hod] 

Zákonné pojištění 2 057 

 

2 057 

 
Havarijní pojištění 4 780 

 

10 843 

 
Hangárování 12 000 

 

12 000 

 
Roční prohlíkda 12 500 

 

12 500 

 
3000hod. prohlídka 

   

27 

500hod. prohlídka 

 

129 

  
ARC 3 000 

 

3 000 

 
Radiostanice Neuvažuji 

 

Neuvažuji 
 

Upínací pásy Neuvažuji 
 

749 

 
Vypínač Neuvažuji 

  

6 

Lak 8 667 

 

8 667 

 
Baterie 150 

 

150 

 
Padáky 1 800 

 

1 800 

 
Suma 44 954 129 51 766 33 

Tabulka 2. Modelový případ - roční a hodinové finanční náklady kluzáků VSO-10 a Cirrus Standard. 

Hod/rok 

VSO-10 s havarijním 
pojištěním [Kč/hod] 

VSO-10 bez havarijního 
pojištění [Kč/hod] 

Cirrus Standard s 
havarijním pojištěním 

[Kč/hod] 

Cirrus Standard bez 
havarijního pojištění 

[Kč/hod] 

10 4 624 4 146 5 210 4 545 

20 2 377 2 138 2 621 2 289 

30 1 627 1 468 1 759 1 537 

40 1 253 1 133 1 327 1 161 

50 1 028 932 1 068 935 

60 878 799 896 785 

70 771 703 773 678 

80 691 631 680 597 

90 628 575 608 534 

100 579 531 551 484 

120 504 464 464 409 

150 429 397 378 334 

Tabulka 3. Hodinové finanční náklady kluzáků VSO-10 a Cirrus Standard. 
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Z pohledu vlastníka kluzáku, jenž průměrně prolétá 50 hodin za rok, bude provoz 

s havarijním pojištěním v ročním pojistném období VSO-10 stát 1 028 Kč/hod. Pokud 

si vlastník nezařídí havarijní pojištění, bude za kluzák platit 932 Kč/hod. Z tohoto příkladu je 

zřejmé, že pokud vlastní kluzák aktivní aeroklub, je větší pravděpodobnost vyššího 

náletu, a tím i nižších hodinových nákladů. Vlastní-li kluzák osoba soukromá, budou náklady 

vyšší a budou se týkat pouze této osoby. (Soukromých VSO-10 je v České republice 23). 

Graf č.9 ukazuje na nelineární pokles ceny při vyšším využití kluzáků. Čím více se kluzák 

využívá, tím nižší jsou finanční náklady za hodinu. Lze si všimnout, že zhruba od 

50 a nižšího hodinového využití, mají náklady mnohem vyšší nárůst než od 150 hodin, kde je 

nárůst téměr lineární a značně menší. Tento modelový případ lze považovat jako jádro pro 

další kapitolu (kapitola č.4), kde se budeme zabývat reálným využitím kluzáků. 

Máme zde názorné porovnání VSO-10 a jeho největším konkurentem Cirrus Standard. 

Zajímavým faktem je, že do 70hodinového využití je vyšší cena kluzáku Standard Cirrus. Od 

80hodinového využití je cena oproti VSO-10 nižší. Do této porovnávací interpretace je 

zahrnuto havarijní pojištění, roční pojistné období a veškeré ostatní náležitosti z modelového 

případu (tabulka č.2). 

Pokud do ceny nezahrneme havarijní pojištění, ceny se nejvíce liší při menším využití. Pokud 

využití kluzáku stoupá, ceny se stávájí více totožné. Můžeme si ověřit i na grafických 

interpretacích (graf č.10, graf č.11). Zde by šlo také vzít v potaz otázku, kdo kluzák vlastní. 

Pokud je vlastníkem kluzáku aeroklub, havarijní pojištění lze považovat za samozřejmost 

z důvodu větší frekvence provozu. V případě soukromého vlastnictví by šlo považovat 

havarijní pojištění za zbytečné. To ovšem závisí na majiteli letadla. 

 

Graf 9. Porovnání hodinových finančních nákladů mezi VS0-10 a Cirrus Standard. 
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Graf 10. Porovnání hodinových finančních nákladů kluzáku VSO-10. 

 

 

Graf 11. Porovnání hodinových finančních nákladů kluzáku Cirrus Standard. 
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3.5    Pojistné období 

Pokud si aeroklub zařizuje pojištění, tak hlavní rozhodnutí je, zda-li kluzák pojistí na celý 

rok, nebo na sezónu. V následující tabulce jsou zaznamenány ceny (Kč/hod), kde je opět 

vidět, že čím více se v sezóně nalétá, tím více jsou ceny v obou pojistných obdobích 

podobné. Pro přesnější znázornění, období sezóny uvažujeme 1.března – 1.listopadu. 

Zákonné a havarijní pojištění se mění v závislosti na pojistném období. V modelovém 

případě, který se zabývá pojistným obdobím na celý rok je cena zákonného pojištění 

2 057 Kč. Pokud pojistné období zkrátíme na sezónu, tak cena vychází na 1 682 Kč. 

Havarijní pojištění na rok je 4 780 Kč, a se zkrácením na sezónu se cena zmenší na 

3 230 Kč. Tyto ceny byly zjištěny ze severočeského aeroklubu a z pojišťovny Allianz, kam 

jsem podal žádost o kalkulaci ceny pojištění v období sezóny. Proto jsou ceny takto 

konkrétní. 

Hod/rok 

12 měsíců 
[Kč/hod] 

9 měsíců 
[Kč/hod] 

10 4 624 4 452 

20 2 377 2 290 

30 1 627 1 570 

40 1 253 1 210 

50 1 028 994 

60 878 849 

70 771 747 

80 691 669 

90 628 609 

100 579 561 

120 504 489 

150 429 417 

Tabulka 4. Finanční náklady závislé na pojistném období. 
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Graf 12. Porovnání hodinových finančních nákladů závislých na pojistném období kluzáku VSO-10. 
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4 Využití v aeroklubech 

V dnešní době je VSO-10 stále hojně využívaný kluzák. Nicméně jeho využití velmi 

klesá, jak se dozvíme v této kapitole. Pro porovnání je v kapitole uveden i Cirrus Standard, 

který bude mít oproti VSO-10 ve využítí spíše nárůst. Následující grafy a tabulky jsou 

zpracované z již zmíněného severočeského aeroklubu, kde je provoz tohoto kluzáku velmi 

preferován. Údaje, které mi byly poskytnuty, se nachází v příloze bakalářské práce. 

V aeroklubu se aktuálně létá na dvou VSO-10. Dříve se létalo na třech. Kluzák zde slouží pro 

začínající piloty, kteří se přeškolují na jednosedadlový typ a pro sportovní létání. V tabulce 

č.4 vidíme kolik startů a hodin nalétaly kluzáky v jednotlových letech. Zmiňovaný aeroklub mi 

poskytl veškeré záznamy letů od roku 2008. Pomocí startů a nalétaných hodin lze zjistit, kolik 

hodin připadá na jeden vzlet. Tento výpočet byl aplikován v kapitole č.4 na ekonomickou 

položku vypínač. 

Tabulka dále znázorňuje délku [hod] jednotlivých letů. V roce 2008, kde jsou nejvyšší 

hodnoty hodin na 1 vzlet se nejspíše létalo hodně přeletů, nebo letů v termice. Naopak 

v roce 2014, u VSO-10 č.1 je zřejmé, že se létaly spíše krátké lety. 

V následující tabulce č.6 jsou zaznamenány nalétané hodiny již od roku 1995, kdy si 

aeroklub kluzáky pořidil. 

VSO-10 č.2 VSO-10 č.1 Cirrus Standard 

Rok Hod 
Počet 
startů Hod/1 vzlet Hod 

Počet 
startů Hod/1 vzlet Hod 

Počet 
startů Hod/1 vzlet 

2008 59 24 2,46 74 55 1,35 33 12 2,75 

2009 54 39 1,38 44 33 1,33 19 15 1,27 

2010 47 44 1,07 64 47 1,36 34 17 2,00 

2011 79 62 1,27 79 67 1,18 73 33 2,21 

2012 46 29 1,59 75 57 1,32 64 28 2,29 

2013 37 21 1,76 113 59 1,92 106 44 2,41 

2014 63 48 1,31 34 41 0,83 46 21 2,19 

Tabulka 5. Nálet v aeroklubu za jednotlivé roky. 
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4.1 Nálet kluzáku VSO-10 do roku 2014 

V tabulce č.6 je zaznamenán největší nálet v roce 1995 na VSO-10 č.1. Celkově byl největší 

nálet zhruba do roku 1998, kdy se většinou za rok nalétalo více než 100 hodin. Postupně se 

do dnešní doby nálet za rok poměrně změnšoval. Zajímavý údaj z tabulky je rok 2013, kdy 

má VSO-10 č.2 nálet 113 hodin, což je hlavně díky nové elementárce, která se v té době 

přeškolila na kluzák VSO-10. Pokud se vrátíme k roku 1995 a aplikujeme situaci do dnešní 

doby, platili bychom hodinově méně než 400 Kč. 

VSO-10 č.1 VSO-10 č.2 VSO-10 č.3 Cirrus Standard 

Rok Hod Rok Hod Rok Hod Rok Hod 

1995 181 1995 76 1995 154 1995 
 1996 110 1996 108 1996 95 1996 
 1997 143 1997 150 1997 75 1997 
 1998 91 1998 106 1998 80 1998 
 1999 99 1999 76 1999 74 1999 
 2000 65 2000 44 2000 61 2000 
 2001 80 2001 96 2001 42 2001 
 2002 91 2002 56 2002 24 2002 
 2003 74 2003 58 2003 39 2003 
 2004 85 2004 69 2004 93 2004 
 2005 97 2005 88 2005 

 
2005 

 2006 103 2006 102 2006 
 

2006 56 

2007 96 2007 62 2007 
 

2007 47 

2008 74 2008 59 2008 
 

2008 33 

2009 44 2009 54 2009 
 

2009 19 

2010 64 2010 47 2010 
 

2010 34 

2011 79 2011 79 2011 
 

2011 73 

2012 75 2012 46 2012 
 

2012 64 

2013 113 2013 37 2013 
 

2013 106 

2014 34 2014 63 2014 
 

2014 46 

Tabulka 6. Nálet za jednotlivé roky v aeroklubu od počátku. 
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V grafu č.13 Je znázorněn průměrný trend náletu VSO-10 za jednotlivé roky zelenou křivkou. 

Kluzák VSO-10 č.3 byl v roce 2005 aeroklubem prodán a do současné doby jsou v provozu 

dva kluzáky VSO-10. Z grafu je vidět, že využití kluzáků VSO-10 č.3 a VSO-10 č.1, je téměr 

totožné, i když je využití VSO-10 č.1 nepatrně vyšší. 

Hlavním cílem této grafické interpretace je vyjádření poklesu využití kluzáku v aeroklubu. 

Lineární spojnice trendu aplikovaná na křivku průměru znázorňuje od roku 1995 do roku 

2014 čtyřicetihodinový rozdíl v náletu. Tento pokles náletu poukazuje na fakt, že v dalších 

letech bude nálet nižší než 60 hodin za rok. 

Pokud se odkážeme na předchozí kapitolu, konkrétně na tabulku č.3, je vidět, o kolik vyšší 

budou hodinové náklady, když se bude roční nálet stále zmenšovat. V průměrném náletu 

100 hodin v roce 1995 je uvažována částka z modelového případu na 579 Kč/hod. 

V průměrném náletu 60 hodin v roce 2014 se částka pohybuje 878 Kč/hod. S tímto poklesem 

se hodinové náklady dostanou pod hodnotu 50 hodin, od které se cena začne prudce 

zvyšovat. 

4.1.1 Porovnání využití kluzáků VSO-10 a Cirrus Standard 

Aeroklub začal provozovat kluzák Cirrus Standard od roku 2006. Od téhož roku do roku 2009 

se provoz mezi VSO-10 a Cirrus Standard lišil přibližně o 40 hodin, kde měl lepší využití 

kluzák VSO-10 (v grafu č.14 je uvažován průměrný nálet 2 kluzáků). Od roku 2009 se rozdíl 

začíná zmenšovat až do roku 2012, kdy se Cirrus začal využívat více. Graf č.14 znázorňuje 

trend náletu mezi kluzáky, kde je vidět jistý začátek sbíhavosti dvou křivek od roku 2009. 

Graf 13. Trend průměrného náletu kluzáku VSO-10 za jednotlivé roky v porovnání s nálety jednotlivých kluzáků. 
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Lineární spojnice trendů nám ukazují pokles nalétaných hodin kluzáku VSO-10 a vzrůst 

počtu nalétaných hodin kluzáku Cirrus Standard. Rok 2012 představuje zlom, kdy začíná být 

vyšší nárůst popularity kluzáku Cirrus Standard oproti VSO-10. Kluzák Cirrus Standard svůj 

nálet stále lineárně zvyšuje. 

 

4.2 Četnost náletu za jednotlivé měsíce 

V následující tabulce jsou zaznamenány 4 roky provozu kluzáku. Tabulka má za účel 

poukázat na fakt, že provoz je soustředěn hlavně na sezónu, a tou je 9 měsíců. Přes zimní 

měsíce je provoz téměř nulový nebo minimální.  

S odkazem na předchozí kapitolu, kde se zabýváme pojištěním závisejícím na pojistném 

období, je zcela značné, že aeroklub by měl zvážit pojistné období pouze na sezónu. 

V tabulce se nadále vyskytuje i konkurenční Cirrus Standard, který je v aeroklubu 

provozován od roku 2006. 

Graf 14. Porovnání trendu náletů VSO-10 a Cirrus Standard. 
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Četnost náletu 

  

Četnost náletu 

2014 VSO-10 č.1 VSO-10 č.2 Cirrus Standard 

 

2012 VSO-10 č.1 VSO-10 č.2 Cirrus Standard 

leden 0 0 0 

 

leden 0 0 0 

únor 3 0 0 

 

únor 0 0 0 

březen 0 5 3 

 

březen 3 0 4 

duben 10 0 3 

 

duben 8 4 0 

květen 4 3 2 

 

květen 8 6 4 

červen 2 15 4 

 

červen 5 1 2 

červenec 5 10 8 

 

červenec 17 4 8 

srpen 4 5 0 

 

srpen 5 6 6 

září 1 6 2 

 

září 0 5 5 

říjen 5 5 0 

 

říjen 9 3 3 

listopad 8 0 0 

 

listopad 2 0 0 

prosinec 0 0 0 

 

prosinec 0 0 0 

         

         

 

Četnost náletu 

  

Četnost náletu 

2013 VSO-10 č.1 VSO-10 č.2 Cirrus Standard 

 

2011 VSO-10 č.1 VSO-10 č.2 Cirrus Standard 

leden 0 0 0 

 

leden 0 0 0 

únor 4 0 0 

 

únor 3 0 0 

březen 0 0 0 

 

březen 0 0 0 

duben 6 0 4 

 

duben 7 23 9 

květen 9 2 11 

 

květen 5 8 4 

červen 8 5 6 

 

červen 18 5 4 

červenec 14 5 15 

 

červenec 6 9 9 

srpen 8 3 5 

 

srpen 13 2 2 

září 6 2 0 

 

září 1 5 0 

říjen 4 6 3 

 

říjen 8 6 6 

listopad 2 0 0 

 

listopad 6 0 1 

prosinec 1 0 0 

 

prosinec 0 0 0 

Tabulka 7. Četnost náletu za období 4 let. 
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Tabulka č.8 znázorňuje průměrný nálet kluzáků severočeského aeroklubu za období 4 let. 

Znázorňuje a obhajuje fakt, že celoroční využití je téměř nulové. Aeroklub by v takovémto 

okamžiku měl zvážit, zda-li není lepším řešením zkrátit cenu pojistného období z ročního na 

sezónní. 

  

2011-2014 VSO-10 č.1 VSO-10 č.2 Cirrus Standard 

leden 0 0 0 

únor 3 0 0 

březen 1 1 2 

duben 8 7 4 

květen 7 5 5 

červen 8 7 4 

červenec 11 7 10 

srpen 8 5 3 

září 2 5 2 

říjen 7 5 3 

listopad 5 0 0 

prosinec 0 0 0 

Tabulka 8. Průměrná četnost náletu za období 4 let (2011-2014). 

 

Graf 15. Půměrná četnost náletu za období 4 let za jednotlivé měsíce (2011-2014). 
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5 Údržba 

Údržba letadla probíhá v systému periodických a provozních prohlídek stanovených 

výrobcem letadla podle Návodu k obsluze kluzáku VSO-10. 

 

Lhůty vykonávání prohlídek a ukončení životnosti: 

100hodinová prohlídka – 100+5  hod. 

Roční prohlídka – 12 měsíců. 

500hodinová prohlídka – 500±25 hod. / 10 roků. 

Životnost – 3 500 hod. 

5.1 Úkony údržby 

Periodické prohlídky podle následujících bodů může vykonávat: 

 Mechannik oprávněný dle Části-66 nařízení (EN) 1321/2014. 

 Pilot vlastník s oprávněním na vykonávání požadovaného rozsahu údržby. 

 Údžbová organizace oprávněná podle nařízení (EN) 1321/2014. 

 

Obrázek 8. Údržba kluzáku VSO-10. 
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Údržbu po 500 hod. vykonáva údržbová organizace oprávněná pode nařízení 

(EN) 1321/2014, v rozsahu „Směrnice pro provádění prohlídek po 500 hodinách 

VS-VSO10-011”, vydání v roce 2004. 

Do roku 1999 byla nutná 5Ohodinová prohlídka, která se tentýž rok zrušila. Prohlídka za 

nejkratší období je od tohoto roku 100hodinová, poté se provádí 500hodinová prohlídka. 

5.1.1 Úkony údržby dle předpisu:„Návod k obsluze kluzáku 

VSO-10“, kapitola 8 „Periodické provozní prohlídky“ v intervalech 

100 hodin a rok 

1. Dokumentace: Kontrola zápisu v letové knize, kontrola vykonávání bulletinů a AD. 

2. Demontujte horní kryt chvostových ploch, Sundejte kryt bočních vypínačů, kryt 

zadního kolečka, kryty montážních otvorů na trupě i v pilotním přístřeší. 

3. Důkladná prohlídka povrchu celého větroně, se zaměřením na kontrolu nýtových 

spojů zadní části trupu, kýlové plochy stabilizátoru. 

4. Prověření funkce ručního a nožního řízení, ovládání vzdušných brzd, vyvážení, 

nastavení nožního řízení, nastavění zádové opěrky, brzdy kola, vypínačů závěsů 

vlečného lana, větrání uzávěru krytu pilotního prostoru. 

5. Vyhodnocení vůle řízení. Křidélek (do 3 mm na konci řídící páky). Výškového 

kormidla (do 3 mm na konci řídicí páky). Směrového kormidla (do 2 mm na konci 

nožních pedálů nastavených do přední nebo zadní krajní polohy). Nastavovací šroub 

nožního řízení (do 3 mm na konci nožnic zkoušeného ve dvou polohách 

nastavovacího šroubu kromě krajních poloh. Oběma nožnicema současně dopředu 

dozadu a do stran). 

6. Demontáž stabilizátoru. Podrobná kontrola stabilizátoru z hlediska výskytu trhlinek na 

vnitřních závěsech výškového kormidla a na spodním potahu ve výřezu pro spojovací 

kování při demontovaných výškových kormidlech. 

7. Podrobná kontrola zadního závěsu stabilizátoru spojovacího kování výškových 

kormidel na výskyt trhlinek. 

8. Ověření funkce závěsu vlečného lana, prohlídka celého systému ovládání, kontrola 

nastavení středních čepů bočních závěsů v poloze "vypnuto" musí být čep v úrovni 

nebo do 0,5 mm pod úrovní tělesa závěsu). 

9. Kontrola stavu pryžových dílů podvozku a ošetření. 

10. Kontrola stavu vidlice, zlamovacích vzpěr, pomocných pružin a podvozkových dvířek. 

Kontrola vůlí v systému ovládání podvozku a dovírání dvířek na zvednutém větroni. 

11. Odstranění nečistot ze všech dostupných vnitřních prostor a promazání. 

12. Oprava poškozeného nátěru na nosných plochách. 
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13. Montáž stabilizátoru a kontrola vůlí v jeho uložení. kontrola zajištění všech 

spojovacích čepů a rychlospojek řízení. 

14. Kontrola funkce zatáčkoměru, stavu baterie a funkce přístrojů a radiostanice. 

15. Kontrola vůlí v uložení stabilizátoru. 

16. Demontáž křídel a kontrola stavu nosníkových nástavců v okolí pouzder pro 

čepy, vnějších okrajů, naklíženní stojin a spojů s žebrem č.1. Kontrola klížení potahu 

k žebru č.1. poškozené hrany jemně začistit skelným papírem. Opravit poškozený 

nátěr nosníkového nástavce. 

17. Kontrola napnutí lan nožního řízení na hodnotu 300 – 50 N. 

18. Demontáž krytu palubní desky a odpojení přívodů celkového, statického 

a kompenzovaného tlaku. vyšroubování odvodňovacích šroubů na spodní straně 

zadní části trupu profouknutí potrubí. Kontrola těsnosti pitotstatického systému. 

19. Kompenzace kompasu. 

Obě prohlídky, roční a 100hodinová jsou zcela totožné. Proto lze tyto dva typy periodických 

prohlídek zkloubit dohromady. 

5.1.2 Servis Bulletiny 

Bulletin je dokument, který se vydává pro zajištění nových pravidel ohledně bezpečnosti 

provozu konkrétního typu letadla. U VSO-10 jich vyšlo 14. První bulletin byl vydán 5.11.1992 

a poslední 28.4.2014. Tyto bulletiny byly vydány v Chocni od výrobce. 

Postupem času si kluzák VSO-10 prošel různými změnami, týkajících se různých detailů, 

jako jsou únavy materiálu, typy prohlídek a maximálního možného počtu nalétaných hodin. 

Na začátku měl kluzák VSO-10 možnost nalétat 2000 hodin s časovým omezením, 

postupem času se maximální počet nalétaných hodin (nebo také životnost) zvýšila na 

3 500 hodin bez časového omezení, což byla výrazná změna. Zapříčinilo to právě pravidelné 

vydávání servisních bulletinů, díky kterým se podařilo zvětšit životnost kluzáku 

až o 1 000 hodin. 

5.1.3 AD (Airworthines directive) 

Příkazy k zachování letové způsobilosti vydává EASA, jednající s souladu s nařízením 

(ES) č 216/2008 jménem Evropského společenství a jeho členské státy, které se podílejí na 

činnosti EASA podle článku 66 uvedeného nařízení. EASA je povinna vydat AD, jestliže byla 

zjištěna u letadla existence nebezpečného stavu. Musí-li EASA vydat AD, je držitel 

schválených konstrukčních údajů povinnen navrhnout vhodné nápravné opatření a předložit 

ke schválení. V případě VSO-10 je držitel schválených konstrukčních údajů v současnosti  
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Schempp-hirth výroba letadel spol. s.r.o. Po schválení AD je držitel schválených 

konstrukčních údajů povinen zpřístupnit všem známým provozovatelům výrobku vhodné 

popisné údaje a prováděcí pokyny, například prostřednictvím servisních bulletinů. AD musí 

obsahovat určení nebezpečného stavu, určení ovlivněných letadel, požadované 

opatření, dobu pro splnění požadovaného opatření a datum účinnosti. Způsob 

vydávání, kde nelze opravu odkládat se nazývá EAD (emergenci airworthiness directive). 

Jako příklad uvádím 3 EAD dokumenty vydané pro kluzáky typu VSO-10 a VSO-10C. 

První, který byl vydaný 16. Září 2001, vztažený na část ATA 27 jedná o prohlídce uchycení 

závěsového kování výškového kormidla a o jeho pravidelné inspekci. Druhý dokument byl 

vydán 13. Března 2003, opět vztažen na část ATA 27. Jedná o stejné situaci, ale zvažuje se 

již o výměně závěsového kování. Třetí dokument vydán 7. Května 2014, který se vztahuje na 

část ATA 55 jedná o vertikálním stabilizátoru, konkrétně o spodním závěsu 

kormidla, kde bylo opět nutné provádět pravidelné prohlídky. Pokud si všimneme, tak se 

předchozí EAD nařízení zabývají hlavně oblastí stabilizátoru a výškového kormidla. 

5.2 Provozní doba 

Kapitola poukazuje na rozdíly v provozní době mezi smíšenou konstrukcí (VSO-10) 

a celolaminátovou konstrukcí (ASW-15). Dále se zabývá letadlovými díly s omezenou 

životností, kde laminátovou konstrukci reprezentuje Cirrus Standard. 

5.2.1 Životnost 

Výsledky zkoušek provozní pevnosti dodatečně provedené na křídle podaly 

důkaz, že provozní doba kluzáků ASW-15 se může zvýšit na 6 000 letových hodin, jestliže 

bude pro každý kus ve speciálním vícestupňovém zkušebním programu letová způsobilost 

obnovena pod aspektem celkové životnosti. Jak se dostat až k 6 000 letovým hodinám je 

stanoveno následujícím způsobem. 

Při dosažení provozní doby 3 000 hodin je třeba provést dodatečnou prohlídku. Při 

pozitivních výsledcích této prohlídky, případně po řádné opravě zjištěných nedostatků bude 

prodloužena provozní doba kluzáku o 1 000 hodin, tzn. Na celkový počet 4 000 letových 

hodin. 

Výše uvedený program zkoušek se opakuje při dosažení 4 000 letových hodin. Při 

pozitivních výsledcích této prohlídky, případně po opravě zjištěných nedostatků, může být 

prodloužena provozní doba kluzáku na 5 000 letových hodin. 
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Při dosažení provozní doby 5 000 hodin bude opět provedena dodatečná prohlídka kluzáku 

dle předepsaného programu. Při pozitivních výsledcích této prohlídky může být prodloužena 

provozní doba kluzáku až na 6 000 letových hodin, a to je téměř dvojnásobek oproti VSO-10. 

5.2.2 Seznam letadlových dílů se sledovanou dobou životnosti 

v současnosti 

Celolaminátová a smíšená konstrukce se velmi liší i v životnosti jednotlivých letadlových dílů. 

Zde závisí také na konkrétním typu kluzáku, ale pro znázornění je provedeno porovnání mezi 

VSO-10 a Cirrus Standard. 

Mezi sledované celky, díly nebo agregáty u VSO-10 patří drak, který má životnost 

500 hodin, což spadá do 500hodinové prohlídky. Dalším celkem jsou lana nožního řízení 

s životností 2 000 hodin. Jako poslední sledovaný agregát je hadice pitot statického systému 

s životností 2 000 hodin. Na detailnější prohlídky jednotlivých celků se lze odkázat na 

100 hodinové a roční periodické úkony údržby, zmíněné na začátku kapitoly. 

Cirrus Standard obsahuje 4 letadlové celky s omezenou životností. Jako první jsou upínací 

pásy s životností 12 let. Dalším celkem je těžišťový vypínač lan a přední závěs vypínače lan 

s životností 2 000 startů, což spadá pro všechny celolaminátové konstrukce a proto to bylo 

také započítáno do modelového případu. Jako poslední celek jsou uvedena ložiska 

v řízení, která se musí měnit každých 500 hodin.  

Periodické prohlídky zaznamenané z roku 1995 u kluzáku Cirrus Standard ukazují na jednu 

prohlídku, která se v dnešní době v seznamech letadlových dílu již nevyskytuje. Jedná se 

o výměnu tažných lan. Každých 200 letových hodin a při roční prohlídce musela být 

provedena kontrola tažných lan ke směrovce. Lana by měla být vyměněna pokud jsou 

poškozená, opotřebovaná, nebo zkorodovaná. Opotřebení vnějších vláken je až o 25 % je 

přípustné. Pokud je výměna nutná, použije se na výměnu lano v průměru 3.2 mm složené 

z cilindrických ocelových vláken označené LN 9374. Důvodem je pravidelné vydávání 

servisních bulletinů. 
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5.3 Finanční náklady na údržbu 

Tato kapitola porovnává VSO-10 s kluzákem Cirrus Standard. Hodnoty pro následující 

grafické znázornění jsou převzaté z modelového případu a převedeny do stejného výsledku 

jako v kapitole č.3. Pro připomenutí modelového případu, cena roční prohlídky je pro oba 

kluzáky stejná a pohybuje se na 12 500 Kč. V čem se cena údržby liší jsou vyšší prohlídky. 

U VSO-10 máme 500hodinovou prohlídku, která se finančně pohybuje na 64 500 Kč. Cirrus 

Standard má 3 000 hodinovou prohlídku, a zde se cenová relace pohybuje na 80 000 Kč. 

Abychom tyto hodnoty započítali do modelového případu musíme je převést 

na hodinové. 64 500 vydělíme 500 u VSO-10 a 80 000 vydělíme 3 000 u Cirruse. Výjdou 

nám hodinové částky 129 Kč/hod a 27 Kč/hod, které můžeme aplikovat do výpočtů: 

𝑅𝑜č𝑛í 𝑝𝑟𝑜ℎ𝑙í𝑑𝑘𝑎 (12 500 𝐾č)

𝐻𝑜𝑑/𝑟𝑜𝑘
+ 500ℎ𝑜𝑑𝑖𝑛𝑜𝑣á 𝑝𝑟𝑜ℎ𝑙í𝑑𝑘𝑎 (129 Kč) 

𝑅𝑜č𝑛í 𝑝𝑟𝑜ℎ𝑙í𝑑𝑘𝑎 (12 500 𝐾č) + 𝑢𝑝í𝑛𝑎𝑐í 𝑝á𝑠𝑦 (749 𝐾č)

𝐻𝑜𝑑/𝑟𝑜𝑘
+ 3000ℎ𝑜𝑑𝑖𝑛𝑜𝑣á 𝑝𝑟𝑜ℎ𝑙í𝑑𝑘𝑎 (27 𝐾č)

+ 𝑣𝑦𝑝í𝑛𝑎č (6 𝐾č) + 𝑙𝑜ž𝑖𝑠𝑘𝑎 𝑣 ří𝑧𝑒𝑛í (8 𝐾č) 

Tabulka č.9 spolu s grafem č.16 představují stejnou grafickou interpretaci, jako 

v kapitole č.3 modelový případ, ovšem je zde zahrnuta jedna hodnota, která není započítaná 

do předchozího modelového případu. Objevují se zde opět nelineární křivky, které zvyšují 

finanční hodnoty s klesajícím využitím. Vidíme, že zhruba u 50 hodin hodnota začíná opět 

prudce narůstat. Do kalkulace jsou zahrnuty roční prohlídky. 500hodinová prohlíka 

u VSO-10. U kluzáku Cirrus Standard je do kalkulace zahrnuto více hodnot. 3 000hodinová 

prohlídka, která představuje menší údržbovost letadla. Dále zde máme letadlové díly 

s omezenou životností, které se vyměnují a byly již v této kapitole zmíněny. Prvním dílem je 

vypínač, který stojí 6 Kč na hodinu. Dalším dílem jsou upínací pásy s cenou 749 Kč na rok. 

Posledním dílem jsou ložiska v řízení s životností 500 hodin, kde se cena za výměnu 

pohybuje kolem 4 060 Kč. U kluzáku VSO-10 byly zmíněny lana nožního řízení a hadice pitot 

statického systému. Oba díly mají životnost 2 000 hodin ale nejsou zde do kalkulace 

započítány z důvodu, že spadají do 500hodinové prohlídky. 
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Tento ekonomický aspekt nám dokazuje, že Cirrus Standard, jakožto představitel 

celolaminátové konstrukce je na údržbu levnější. Ovlivňuje to hlavně 3 000hodinová 

prohlídka, která umožní kluzáku nalétat více hodin bez prohlídky. VSO-10 se naopak musí 

udržovat častěji. Smíšená konstrukce, která byla při výrobě z důvodu lepší cenové 

dostupnosti aplikována, zvyšuje poruchovost a údržba je nutná v menších intervalech. Pokud 

se kluzáky využívají velmi málo (10 hodin např.), ceny jsou téměř totožné. 

Pokud porovnáme graf č.16 s grafem č.9 z kapitoly č. 3 vidíme, že údržba je jediný  

aspekt, který činí VSO-10 dražším. Cirrus Standard v grafu č.9 cenově převažuje převážně 

z důvodu pojištění. Poukazuje to na fakt, že majitelé více preferují celolaminátové konstrukce 

a jsou schopni letadlo pojistit na mnohem větší částku.  

Hod/rok 

VSO-10 
[Kč/hod] 

Cirrus 
Standard 
[Kč/hod] 

10 1 379 1 366 

20 754 703 

30 546 483 

40 442 372 

50 379 306 

60 337 262 

70 308 230 

80 285 207 

90 268 188 

100 254 173 

120 233 151 

150 212 129 

Tabulka 9. Hodinové finanční výdaje v závislosti na údržbě letadla. 

 

Graf 16. Porovnání ročních finančních nákladů v údržbě mezi kluzáky VSO-10 a Standard Cirrus. 
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6 Závěr 

Kluzák VSO-10 od roku 1979 zaznamenal velký posun v plachtařském průmyslu. Nahradil 

celodřevěnou konstrukci (VT-116). Jako nový klubový větroň se stal velmi populárním 

a hojně využívaným v České republice. Celých 11 let si kluzák pořizovaly aerokluby ve 

velkém množství. V menších případech se vyskytovaly a stále vyskytují VSO-10 vlastněné 

soukromě. V roce 1990, kdy továrna Orličan Choceň vyrobila poslední 2 kluzáky se nový 

výskyt v leteckém rejstříku objevil maximálně jednou za rok. Nastala éra celolaminátových 

kluzáků, které smíšenou konstrukci začaly nahrazovat. 

V současnosti je VSO-10 stále využíván. Objevuje se spíše v aeroklubech pro cvičné účely 

a na závodech se s ním už téměř nesetkáme i když se stále objevují výjímky 

(regionální závody). Tento kluzák je velmi vyrovnaný svým konkurentům v technických 

parametrech. Pokud je pilot zkušený a má na VSO-10 hodně nalétáno, stále lze konkurovat 

celolaminátovým konstrukcím v letových parametrech. Je to lehký, snadno ovladatelný 

kluzák, jehož nevýhoda rozhodně neleží v aerodynamických vlastnostech. 

Důvodem poklesu popularity je konstrukce. V roce 1997, kdy se v ČR objevil první  

Cirrus Standard bylo jasné, že údržba kluzáku je zcela na jiné úrovni, než u nás bylo 

doposud. Od roku 2000 nastal prudký nárůst celolaminátových konstrukcí, které začaly 

VSO-10 konkurovat. Aerokluby i soukromníci měli oproti VSO-10 téměř bezúdržbové 

kluzáky, které byly závislé spíše jen na servis bulletinech. Životnost laminátových kluzáků 

byla téměř dvakrát vyšší. 

Cílem bakalářské práce bylo zobrazit, a zdůvodnit pokles využití VSO-10 v České republice. 

Pokud by u VSO-10 měl být provoz ekonomicky výhodný, měl by kluzák spadat pod 

aeroklub, který plánuje letadla nadále hojně provozovat, a který počítá s častější údržbou. 

Aerokluby mají v dnešní době problém kluzáky VSO-10 prodat. Pořizovací cena klesla již 

pod 100 000 Kč. Pro Aerokluby, které chtějí investovat finanční prostředky z prodeje 

VSO-10 na nákup nových celolaminátových kluzáků, je prodej VSO-10 nevýhodný z hlediska 

jeho nízké pořizovací ceny. 
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