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Uvod

Ceskoslovenské letectvi ma velmi dlouhou historii a vyjimkou neni ani létani na
bezmotorovych letadlech — kluzacich. Kluzak je definovan jako bezmotorové letadlo tézsi
nez vzduch, jehoz nosné plochy jsou nepohyblivé. [21] Ve vyvoji a létani na téchto strojich
nase zemé rozhodné nebyla pozadu. Bezprostiedné po 1. svétové valce byl zalozen
Aeroklub Ceskoslovenské republiky. V mezivaleéném obdobi vzniklo mnoho letist po celé
republice, bylo postaveno velké mnozstvi kluzakl, na nich se ucilo Iétat mnoho mladych
letcl. Prakticky vSechny kluzaky vyrobené vtomto obdobi byly dfevéné konstrukce
s platénym potahem. Starty kluzakl se nejprve provadély na svazitém terénu pomoci
gumovych lan, poté se postupné pieSlo na vzlety navijakem a aerovlekem. Jednalo se o

Zlatou éru Ceskoslovenského plachténi, ktera byla pferuSena 2. svétovou valkou. [20, 27]

Béhem valky byla nase letisté vyuzZivana némeckymi okupanty k vycviku jejich armadnich
pilotl. Po osvobozeni doslo k dalSimu rozvoji naseho plachténi, na némz se vSak promitla
zména politického rezimu. Létani obecné zacCalo byt vice zaméfené na potifeby armady. Diky
tomu nade bezmotorové letectvi zaZilo obrovsky rozvoj a jako sportovni €innost dosahlo
svého vrcholu. [30] Vzniklo mnoho novych typl kluzaku, nékteré se vyrabély po stovkach,
jiné zustaly u nékolika exemplarl jako ,slepé“ vyvojové vétve. Také se ve vyrobé postupné
pfesSlo k novym postupim a pouzivanym materialim. Po padu totalitniho rezimu u nas
plachténi funguje jako sport formou samostatnych aeroklub(, v jejichz hangarech dnes

muzeme spatfit kluzaky moderni, stejné jako ty historické.

Tato bakalarska praci si klade za cil popis a zhodnoceni sou€asného provozu a udrzby
nejznaméjsich Geskoslovenskych historickych kluzaki. Ctenaf bude nejprve seznamen
s pfehledem konkrétnich historickych kluzaka, jejich popisem a technickymi parametry. Bude
zhodnoceno soucasné vyuziti jednotlivych typu na zakladé jejich koncepce, aktualniho poctu
v provozu a také jejich letovych vlastnosti. Dale bude v praci popsan sou€asny provoz
historickych kluzaku z hlediska ekonomického. Rozsahla ¢ast prace bude vénovana udrzbé.
Zde budou kluzaky rozdéleny podle koncepce udrzby a popsany jednotlivé technologicke
postupy doplnéné fotografiemi. Zvlastni pozornost bude vénovana historickému kluzaku
s velmi ojedinélym typem konstrukce kfidla — dfevénym sendviCem. Jedna se o vykonny
kluzak L-21 Spartak. Na konci prace bude navrzen postup kontroly stavu a opravy kfidla

tohoto kluzaku.



1. Prehled ¢eskoslovenskych historickych kluzaku

Definice historického kluzaku neni pevné stanovena a nazory pilotl i konstruktért se na toto
téma rozchazeji. Pro potfeby moji prace jej mohu definovat jako kluzak celodfevéné
konstrukce, jehoZ prvni prototyp vzlétl v roce 1970 a dfive. Prvni kapitola této prace pfinasi

seznam nejznaméjsich historickych kluzaka vyrobenych v Ceskoslovensku.

1.1 Zlin Z-24 Krajanek

Krajanek byl prvnim &eskoslovenskym Skolnim kluzakem vyrobenym po 2. svétové valce.
Jedna se o jedno z nasich nejstarSich bezmotorovych letadel, které Ize dnes jesté stale
mozné spatfit ve vzduchu. S jeho vyvojem se tajné zapocalo jiz béhem valky v otrokovické
letecké tovarné. lhned po ukonceni valky byly provedeny nutné statické vypodcty a zahajena
vyroba prvniho prototypu. V zafi roku 1945 doslo k jeho uspéSnému zaletu. Sériova vyroba
probihala v letech 1946 az 1950 a celkem bylo vyrobeno pfiblizné 300 kusu, které létaly po
celém tehdejsim Ceskoslovensku. Stovky plachtafd na ném provedly své termické lety a
nékteré tyto vykony se zapsaly do naSich leteckych rekordu. | pfesto, Zze vyvoj Krajanka
probihal v utajeni a po skoCeni valky byl znaéné urychlen, jedna se o velmi Uspésny kluzak.
[1, 17] V souCasné dobé jsou v Ceském leteckém rejstiiku zapsany 3 kluzaky typu Z-24. Ty
mohou byt vidény na letisti na Rané, v Brné Medlankach a ve Slaném, nebo na sletech

historickych kluzaku v Ceské republice i zahraniéi. [32]

Obrazek 1. Kluzak Z-24 Krajanek (foto Dalibor Pek)
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Krajanek je jednomistny, celodfevény, polosamonosny, cvicny hornoplosnik. Jeho
konstrukce vychazi z konstrukce kluzaku Grunau Baby GB-2b. Kfidlo je dvoudilne,
jednonosnikové s pomocnym diagonalnim nosnikem u jeho kofene. Obé pulky kfidla jsou
k trupu pfipojené pomoci Cepll a podeprené parem ocelovych profilovanych vzpér. Tvar
kiidla je obdélnikovy, smérem ke konci pfechazi v eliptické zakonCeni. Nabézna cCast je
potazena preklizkou az po nosnik, u kofenu kfidel po diagonalni nosnik. Zbytek kfidla,
vCetné velkych diferencialné fizenych kfidélek, je potazeny platnem. Profil kfidla je Sikorski
GSM, ktery od 15. zebra pfechazi v autostabilni profil NACA M5. V kfidle jsou umistény na
obou stranach odklapéci brzdici klapky. [2, 17]

Trup je Sestihranného prifezu, pfihradovy, potazeny tuhym potahem z preklizky. Pilotni
prostor je otevieny, opatfeny shora snimatelnym krytem a malym Stitkem z plexiskla. Palubni
deska je vybavena péti zakladnimi pfistroji pro kontrolu letu. Rizeni je pakové s pfevodem
pomoci lanek a tahel. Pristavaci zafizeni se sklada z dfevéné lyZe podloZzené gumovymi
bloky a ostruhou z oceli. Kluzak je vybaven vle€nym zafizenim pro aerovlek i spodnim

zavésem pro navijakovy vzlet. V pfidi se rovnéz nachazi hak pro gumovy vzlet. [2, 17]

Ocasni plochy jsou celodievéné. Kylova plocha pevné spojena s trupem je potaZena
preklizkou podobné jako dvounosnikovy stabilizator. VySkové kormidlo ma platény potah.

Smérovka ma potah spodni asti z preklizky a vétsi horni €asti z platna. [2]

Prototyp Krajanka byl postaven jesté podle staré Ceskoslovenské normy ze smrkového
difeva. Teprve sériové vyrabéné kusy mély, jako konstrukéni material, leteckou borovici tfidy
B. Prvni série Krajanki meély Sedy trup a potah kfidla a fidicich ploch zustal v barvé

lakovaného platna. Pozdéji vyrabéné kusy byly lakovany syté Zlutou barvou. [2, 15]

Technické udaje: [2, 17]

rozpéti 12,12 m
délka 6,29 m
vyska: 1,55m
nosna plocha 13,5 m?
prazdna hmotnost 135 kg
letova hmotnost 250 kg
klouzavost 1:18
plosné zatiZzeni 16,7 kg/m?
minimalni rychlost 50 km/h
maximalni rychlost 215 km/h
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1.2 LG-130 Kmotr

Tento Ceskoslovensky kluzak je vysledkem povaleCnych debat o tom, zda maiji byt ve
Skolnich bezmotorovych letadlech sedadla za sebou i vedle sebe. Tento vyvoj dal vzniknout
kluzakim LF-109 Pionyr se sedadly umisténymi za sebou a LG-130 Kmotr s usporadanim
vedle sebe. Prvni prototyp kluzaku Kmotr byl vyroben v roce 1948 v otrokovické letecké
tovarné pod vedenim Ladislava Marcola, ktery stal za vznikem fady nasSich povaleCnych
kluzaka, mj. i Z-24 Krajanka. Sériova vyroba Kmotr( probihala v letech 1951 a 1952. Celkem
bylo zhotoveno pouhych 40 kusl namisto puvodné 100 planovanych. Divodem byl zadatek
studené valky a nasledné pfeorientovani &eskoslovenského letectvi pro potieby armady.
Zatimco Pionyr byl idealni pro elementarni vycvik, Kmotr byl diky své lepSi vykonnosti
pouzivan pro pokracovaci vycvik let v termice a k preletim. S nastupem cviéného kluzaku
L-13 Blanik v Sedesatych letech byly Kmotry postupné vyfazovany a dnes je na svété jediny

letuschopny exemplaf s registraci OK-1260 na letiSti Rana u Loun. [3, 17]

Obrazek 2. Kluzak LG-130 Kmotr (foto Jan Milan Kudrna)

LG-130 je dvoumistny, celodifevény, samonosny, cviény stfedoplosnik. Kfidlo s kladnym
vzepétim je dvoudilné, jednonosnikové s pomocnym diagonalnim nosnikem u trupu.
Nabézna hrana tvofi spolu s nosnikem torzni skfifi potazenou pfeklizkou. Zadni ¢ast kfidla,

stejné jako diferencialné Fizena kfidélka, je potazena platnem. Odklapéci brzdici klapky jsou
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celokovové konstrukce. Prichyceni kfidel k trupu je provedeno pomoci ¢epl a ocelového

nosniku ve stfedni Casti kfidel. Spojeni pfekryvaji snimatelné plechy. [17]

Trup ovalného prifezu je poloskorepinovy, potaZzeny diagonainé kladenou preklizkou. Spicka
trupu je tvofena velkym tvarovanym plechovym krytem. Pilotni prostor se sedadly vedle sebe
je prostorny a bohaté proskleny. Vyhled z kabiny ven je neobvykly. Palubni deska obsahuje
zakladni pfistroje pro létani podle vizualni reference. Kryt kabiny z plexiskla je rozdéleny na
dvé odnimatelné Casti. Za letci je prostor pro dokumentaci, barograf a pfipadné vybaveni.
Sedadla maji v opéradlech prostor pro let s padakem na zadech. Rizeni je zdvojené, ruéni
pakové a nozni pedalové. Prevod je proveden pomoci tahel a lanek. Pfistavaci zafizeni se
sklada z jasanové lyze, pevného kola vybaveného brzdou, a ostruhy z listového pera. Ve
SpiCce strupu je vleCné zafizeni pro vzlet v aerovleku a na bocich trupu dva uchyty pro

navijakové lano. [4, 17]

Ocasni plochy maji dfevénou konstrukci. Jednonosnikovy snimatelny stabilizator, potazeny
diagonalné kladenou preklizkou, je k trupu uchycen tfemi zavésy. VysSkové kormidlo je
potazeno platnem. Na pravé strané vySkovky se nachazi vyvazovaci ploSka. Kylova plocha
je rovnéz snimatelna, jednonosnikova a potazena preklizkou. K trupu je uchycena ctyimi

zavésy. Smérové kormidlo ma stejnou konstrukci jako vySkové. [4,17]

Kostra kluzaku Kmotr je zhotovena z letecké borovice, zatimco pfistavaci lyZe je z jasanu.
Preklizkovy potah je z bfezového nebo bukového dfeva tfidy B. Pro klizeni dfeva byly
pouzity klihy Formit nebo Umacol. Hlavni ¢epy a zavésna kovani jsou z legované oceli.

Standardnim zbarvenim téchto kluzaku je Zluta. [4]

Technické udaje: [4, 17]

rozpéti 16,00 m

délka 7,57 m

vyska: 1,97 m

nosna plocha 21,8 m?

prazdna hmotnost 275 kg

letova hmotnost 445 kg

klouzavost 1:22

plosné zatizeni 20,41 kg/m?

minimalni rychlost 48 km/h (1 osoba), 54 km/h (2 osoby)

rychlost pro nejlepsi klouzavost 67 km/h (1 osoba), 76 km/h (2 osoby)
maximalni rychlost 190 km/h (210 km/h s vysunutymi brzdicimi klapkami)
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1.3 LF-109 Pionyr

Kluzdk s nazvem Pionyr byl dilem prazské konstrukéni skupiny LF jako odpovéd na
otrokovicky LG-130 Kmotr. Na rozdil od Kmotra mél uspofadani pilotnich sedacek za sebou.
Vyvoj Pionyru probihal jiz b&hem horSici se politické situace pfed nastupujici studenou
valkou. Tehdy se hledala vhodna varianta bezmotorového letadla pro masovy vycvik
potencialnich armadnich letcu. Hlavni pozadavky, které musel novy kluzak splfovat, byla
jednoducha a nenakladna vyroba, snadna opravitelnost, robustnost a odolnost vuci tvrdym
zakovskym pfistanim a letové vlastnosti odpovidajici Skolnimu kluzaku. Pravé diky tomu

dostal b&éhem sériové vyroby Pionyr pfednost pred kluzakem Kmotr. [6, 17]

Prvni prototyp s oznaCenim XLF-109 byl vyroben na pocatku roku 1950 a zalétnut par
v bfeznu toho roku. Béhem jednoho za zaletd doSlo béhem letu k destrukci pravého kfidla a
kluzak se zfitil. Pilot zahynul. Nasledné pevnostni zkouSky vSak byly v pofadku a potvrdily,
Ze k havarii doSlo zfejmé kvuli pfekro€eni maximalni rychlosti. Byl proto zhotoven druhy
prototyp a vroce 1952 byla spusténa sériova vyroba. Ta probihala nejprve v Kunovicich,
poté byla pfevzata n. p. Orli€an v Chocni. Do roku 1955 bylo vyrobeno na 470 kusu. VétSina
Pionyr( létala u nas a nékteré byly vyvezeny do zahranici, nejvice do NDR. Sovétsky svaz
projevil o tyto kluzaky tak velky zajem, ze Svazarm mu poskytl vyrobni dokumentaci a typ
LF-109 se v SSSR zacal vyrabét pod oznaéenim KAI-12 Primorec. [6, 7, 17]

Obrazek 3. Kluzak LF-109 Pionyr (foto FrantiSek Brablc)
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Zivotnost Pionyrd ¢inila asi 13 let, proto byly b&hem 60. let postupné vyfazovany z provozu a
nahrazovany kluzaky typu L-13 Blanik. Nékolik exemplafd se podafilo zachovat nebo
zrenovovat a dnes se snimi muzeme setkat vleteckém muzeu ve Kbelich, na

letisti Medlanky nebo na srazech historickych kluzaka. [17]

LF-109 je dvoumistny, vzpérovy, cvitny hornoploSnik smiSené konstrukce. Kridlo je
jednonosnikové, obdélnikového tvaru, s dopfednym Sipem a profilem NACA 43012A. Uvnitf
kifidla se nachazi pomocny diagonalni nosnik. Nabézna hrana tvofi spolu s hlavnim
nosnikem torzni skfifi potazenou diagonalné kladenou preklizkou. Zbyla &ast kfidla ma
platény potah. Diferencialné fizena kfidélka Friseho typu maji obdobnou konstrukci i potah
jako kfidlo. Za nosnikem se nachazi vysouvaci brzdici klapky kovové konstrukce. Obé
poloviny kfidla jsou podepfeny profilovanou ocelovou vzpérou, ktera ma je$té pomocnou
vzpérku. [8, 17]

Trup pfihradové konstrukce je svafen z ocelovych trubek a potazen platnem. V pfedni Casti
se nachazi prostorna pilotni kabina se sedadly za sebou. Kryt kabiny je odklopny do pravé
strany. Obé sedadla jsou uzpusobena pro pouziti zadovych padakud. Palubni deska obsahuje
pét zakladnich pfistroji pro let za vidu. U nékterych Pionyru nebylo zadni sedadlo vybaveno
pristrojovou deskou a u ostatnich pouze zmenSenou se tfemi pfistroji. Do zadni ¢asti trupu
se pfi osazeni dvéma piloty vklada dodateCné zavazi o hmotnosti 5 kg, které Ize pfi letu
v séle vyjmout. Rizeni je dvojité, pakové a pedalové s prenosy pomoci lanek a kladek.
Pfistavaci zafizeni je sloZzené z kola odpérovaného gumovymi lany a zjasanové lyze
odpruzené gumovymi bloky. Ostruha je z ocelovych per. V pfidi je vle€né zafizeni pro vzlet

v aerovleku a po bocich uchyty pro vzlet na navijaku. [8, 17]

Ocasni plochy maji smiSenou konstrukci. Vodorovna ocasné plocha potazena preklizkou je
k trupu uchycena pomoci tfi zavési. Vyskové kormidlo, Caste¢né staticky vyvazené, ma
predni Cast s preklizkovym potahem tvoficim torzni skfifi a za ni potah platény. Kylova
plocha ma kovovou kostru svafenou vcelku s trupem. Smérové kormidlo je potazené
platnem. [8, 17]

Trup je svafen z legovanych ocelovych trubek obsahujicich chrom, mangan a vanad. Cepy a
svorniky jsou zlegované Mn oceli. Ostatni dily jsou z letecké borovice a pfistavaci lyze
Z jasanu. Potahové platno je bavinéné. Pouzity klih je typu Umacol B. Pfi masové sériové
vyrobé nebyly vzdy dodrzeny vyrobni postupy a objevovaly se problémy s pouZitou

pFeklizkou. [8]
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Technické udaje: [8, 17]

rozpéti 13,47 m
délka 7,77 m
vyska: 2,36 m
nosna plocha 20,2 m?
prazdna hmotnost 235 kg
letova hmotnost 415 kg
klouzavost 1:18,5
plo$né zatizeni 20,41 kg/m?
minimalni rychlost 52 km/h

rychlost pro nejlep$i klouzavost 62 km/h

maximalni rychlost 220 km/h

1.4 LF-107 Lunak

Snahy o postaveni akrobatického bezmotorového letadla u nas zacaly jiz pfed druhou
svétovou valkou. Tehdy vznikl kluzak nazvany Sokol. Béhem valky byly vedkeré prace na
Ceskoslovenskych letadlech pferuSeny a po valce zacal vznikat zcela novy typ, ktery na
Sokola navazal. Prvni Lunak byl dokonfen vroce 1948 vtehdejSim Rudém Letovu
v Letfianech. Byl Gspé&sné zalétan a predveden na leteckém dni ve Svycarsku. Poté zapodala
sériova vyroba s planem vyprodukovat pfes 200 kuslt. Nakonec bylo postaveno pouze 75
Lunaku, protoZe jejich vyroba musela ustoupit zakdzce na proudové letouny MIG-15.
Kluzaky LF-107 létaly pfevazné v Ceskoslovensku, nékolik kus(i bylo vyvezeno do zahraniéi.
Osvédcily se nejen jako vyborné akrobatické stroje, ale i jako vykonné kluzaky na termické
prelety. V 60. letech byly postupné vyfazeny zprovozu a dnes léta jen par

zrekonstruovanych exemplaru. [1, 7]
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Obrazek 4. Kluzak LF-107 Lunak (foto FrantiSek Brablc)

Lunak je jednomistny, celodfevény, samonosny akrobaticky stfedoplosnik. Kfidlo je
dvoudilné, lichobéznikového tvaru s profilem NACA 23015. Obsahuje jeden hlavni a jeden
pomocny nosnik a je potaZzené diagonalné kladenou preklizkou. Na odtokové hrané se
nachazi tfipolohové vysouvaci vztlakové klapky potazené platnem. Brzdici klapky jsou
vysuvné a ucinné. Obé poloviny kfidla jsou spojené s trupem pomoci duralovych zavésa a 3

Cepu. [1, 7]

Trup ovalného prufezu je poloskofepinové konstrukce s potahem z diagonalné kladené
preklizky. Pfedni &ast je ukonfena sklopnym plechovym krytem. Pilotni prostor je opatfen
kapkovitym krytem z plexiskla, ktery se odsunuje dozadu. Opéradlo sedadla je upraveno pro
pouziti zadového padaku. Pfristavaci zafizeni se sklada z nizkotlaké kolo, odpruzena
jasanova lyZe a ocelova ostruha. Ruéni fizeni je pakové a nozni pedalové, s tahly a lanky

pro prevod vychylek. [1, 7]
Preklizkou potazeny stabilizator je jednonosnikovy, snimatelny, upevnény k trupu dvéma

Cepy. Vyskové kormidlo je potazeno platnem a CasteCné staticky vyvazeno. Stejné
konstrukce je i kylova plocha a smérovka. [1, 7]
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Technické udaje: [1, 7]

rozpéti 14,27 m

deélka 6,78 m

vyska: 1,60 m

nosna plocha 13,38 m?

prazdna hmotnost 205 kg

letova hmotnost 310 kg

klouzavost 1:24

plo$né zatizeni 23,2 kg/m?

minimalni rychlost 50 km/h (s vysunutymi vzletovymi klapkami)

rychlost pro nejlep$i klouzavost 80 km/h

maximalni rychlost 300 km/h
1.5 Z-25 Sohaj, LG-125 Sohaj 2, LG-425 Sohaj 3

Po 2. svétové valce zacal vyvoj vykonného jednomistného kluzaku, jehoz vysledkem byl Zlin
Z-25 Sohaj. Byl zkonstruovan, podobné jako jeho pozdgjsi verze, pod vedenim
Séfkonstruktéra Ladislava Marcola v Otrokovicich. Po usp&Sném zalétani v roce 1947 byla
zahajena sériova vyroba 100 kusu. VétSina z nich létala u nas, nékteré se dostaly do
Rumunska a Bulharska. S rostoucim poétem Sohaji v aeroklubech se zadaly zlepSovat
vykony a objevovat nové rekordy nasich letcu. Kluzaky Z-25 prokazaly své kvality na mnoha

leteckych zavodech a jejich uspéch si vyzadal pokracovani. [17]

Tim byla vroce 1949 vylepSena verze Sohaje nazvand LG-125 Sohaj 2. Jeho vyroba
probihala v letech 1950 a 1951 a bylo vyrobeno 150 exemplaru v Otrokovicich a dalSich 126
kus( v zavodé Orlican Choceri. Nejnovéjsi, vice odliSnou, verzi je typ LG-425 Sohaj 3. Ten
vznikl Upravou prfedchozi verze LG-125 a pfidanim modernich aerodynamickych prvka.
Ocekavané zlepseni vykonU vS8ak nepfiSlo, spiSe naopak. | pfesto byla zahajena sériova

vyroba v Chocni a do konce roku 1955 bylo dodano 140 kusu. [17]

Sohaje obecné létaly v nasich aeroklubech do druhé poloviny 60. let, kdy byly postupné
kusG od kazdého podtypu Sohaje vidét ve vzduchu na &eskych letistich. Zajimavosti je
kluzak XLG-225 Medak, ktery vznikl v roce 1952 namontovanim kfidel s laminarnim profilem
na trup LG-125. Oproti normalnim Sohajtim mél lepsi klouzavost dosahujici hodnoty 1:29.
Vyroben byl pouze jeden kus z divodu slozité konstrukce kfidla a vysoké vzletové hmotnosti.
[17]
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1.5.1 Z-25 Sohaj

Jednd se o jednomistny, celodfevény, samonosny, vykonny hornoplosnik. Dvoudilné
lichobé&znikové kfidlo ma jeden hlavni nosnik a pomocny diagonalni nosnik. Profil u kofene
je typu NACA 23015, na konci NACA 4412. Nabézna cast je potaZena diagonalné kladenou
preklizkou tvofici torzni skfin. Zbytek kfidla vCetné diferencialnich kfidélek je potazen
platnem. Brzdici klapky celokovové konstrukce jsou odklapéci na obou stranach. Obé

poloviny kFidla jsou spojeny dvéma Cepy, tvofici mirné vzepéti. [17]

Trup pfihradové konstrukce ma ovalny tvar a je potazeny preklizkou. Pilotni prostor je
prostorny a opatfeny snimatelnym krytem z plexiskla v dfevéném ramu. Sedadlo pro pilota je
uzpUsobené pro zadovy padak. Pruzné ulozena palubni deska nese zakladni letové pfistroje,
u nékterych Sohaju byly na prani pfidany dalsi pristroje, napf. umé&ly horizont. Nozni fizeni je
pedalove, za letu stavitelné pfevodovou pakou. Rucni fizeni je pakové. VSechny pfevody
jsou provedeny tahly a lany. Vypinaci zafizeni je tvofeno jednim vypinacem pro aerovieky
v pfidi a dvéma uchyty pro navijakové lano po bocich trupu tésné za kabinou. Dnes jsou na
Sohajich navijakové vzlety zakazany a boéni vypinade jsou na vétsiné strojii demontovany.
[17]

Ocasni plochy jsou celodievéné s odnimatelnou kylovou i vodorovnou stabilizaéni plochou.
Obé tyto plochy jsou potazeny pieklizkou. Ocasni kormidla jsou potazena platnem.
Pristavaci zafizeni se sklada z lyze, ktera je pevné uchycena k trupu a odpruzena dvéma

gumovymi tlumici. V ocasni ¢asti se nachazi ostruha s jednim tlumiéem. [17]

Kostra Z-25 je vyrobena z letecké borovice, pfistavaci lyZze a ostruha z jasanu. Potah je
z bfezové nebo bukové preklizky, platno je z baviny. KliZeni bylo provedeno klihem Formit,

pro opravy lze pouzit také klih Umacol B a C. [12]

1.5.2 LG-125 Sohaj 2

Konstrukce druhé verze Sohaje je stejna s pfedchozim typem. Zménou proSel kryt kabiny,
ktery se z odnimatelného zménil na odklapéci do pravé strany. Pfistavaci zafizeni doplnilo
nizkotlaké kolo, umisténé za lyzi v misté hlavni pfepazky. Brzda kola je ovladana pakou
brzdicich klapek v krajni oteviené poloze. Byla rovnéz zjednoduSena montaz a demontaz
kluzaku zménou pfipevnéni kfidla k trupu. Toto bylo provedeno pomoci 4 ¢epl do malého

centroplanu v trupu. Zbytek konstrukce zUstal nezménén. [17]
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Obrazek 5. Kluzak LG-125 Sohaj 2 (foto Dalibor Pek)

1.5.3 LG-425 Sohaj 3

LG-425 je kluzak stejné koncepce, jako jeho 2 prfedchddci. Jedna se o jednomistny,
celodfevény, samonosny vykonny hornoplosnik. Trup ma na prvni pohled odlinou pfedni
pfedni &ast je pevna, zadni je odklapéci do strany. Ve S3pi€ce trupu se nachazi

zasunovatelna Pitotova trubice LUN-1152. Konstrukce trupu zlstala nezménéna. [17]

vvvvvv

jsou &térbinové vztlakové klapky Fowlerova typu, které se pfi vysouvani smérem dozadu
soucasné sklapéji dolu. Jsou ovladany mechanicky. Potah klapek tvofi platno. Ocasni plochy
jsou stejné u v8ech Sohajd. Vyjimkou je jednodussi pfipeviiovani vyskovky k trupu u LG-425,

které je provedeno pomoci vidliCky, ktera se zasouva na Cep. [17]
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Obrazek 6. Kluzak LG-425 Sohaj 3 (foto Franti$ek Brablc)
Tabulka 1. Technické tdaje jednotlivych podtypud kluzaku Sohaj [12, 17]
Kluzak Z-25 LG-125 LG-425
rozpéti 15,00 m 15,00 m 15,60 m
délka 7,15 m 7,13 m 7,18 m
vyska 1,20 m 1,20 m 1,20 m
nosna plocha 14,0 m* 14,0 m? 14,2 m?
prazdna hmotnost 182 kg 190 kg 218 kg
letova hmotnost 272 kg 295 kg 308 kg
klouzavost 1:27 1:26 1:25
plodné zatiZeni 19,43 kg/m? 21,1 kg/m? 22,9 kg/m?
58 km/h (50 km/h
minimalni rychlost 50 km/h 54 km/h se vztlakovymi
klapkami)
rychlost pro
nejlepsi Klouzavost 65 km/h 76 km/h 75 km/h
maximalni rychlost 215 km/h 200 km/h 200 km/h
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1.6 VT-16 Orlik

Projekt tohoto kluzaku, padvodné nazvaného XLF Standart, pochazi z let 1954 a 1955 z rukou
konstruktért tehdy jiz neexistujici skupiny LF. Vyrobu prvnich prototypu dostaly na starost
dilny v Brné Medlankach. Sériova vyroba vSak byla pfenesena do zavodl Orli¢an v Chocni a
probihala v letech 1961 az 1963. Bylo vyrobeno 83 kusl s ozna¢enim VT-16 Orlik. Zaroven
bylo v Medlankach postaveno nékolik upravenych prototypl, s rozpétimi 15 a 18 metrt a
oznacenimi M-25 a M-18, které byly uréené pro reprezentacni ucely. Orliky jako takové se
velmi osv&dgily a poskytly nahradu za starnouci Sohaje, které vyrazné piekonavaly svymi
vykony. S nastupem modernéjSi verze VT-116 se Orliky staly hlavnim jednosedadlovym
typem nasich aeroklubll. Slouzily az do poloviny 70. let, kdy byly na pfikaz Svazarmu
likvidovany. Mnoho Orlikll vSak bylo pro svou oblibenost uschovano a zachranéno. Diky

tomu je mGzZzeme na nasem nebi vidat dodnes. [5, 17]

Obrazek 7. Kluzak VT-16 Orlik (v popredi) ve skupiné se tremi VT-116
(foto Dalibor Pek)
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VT-16 je jednomistny, celodfevény, samonosny vykonny hornoplosnik. Kfidlo je dvoudilné,
lichobé&znikového tvaru s laminarnim profilem NACA 643-818. Uvnitf kfidla je jeden hlavni
nosnik a Ctyfi pomocné, dale Zebra a prostor mezi nimi je vyplnény pénovym polystyrenem.
Celé kFidlo je potazené diagonalné kladenou preklizkou. Casteéné staticky vyvazena kidélka

jsou potazena platnem. Kluzak je vybaven ucinnymi vysouvacimi brzdicimi klapkami.

Trup ovalného prafezu ma poloskorepinovou konstrukci z podélnikt a prepazek a je potazen
preklizkou. Pilotni kabina je pohodina a prostorna. Kryt kabiny, zhotoveny z organického
skla, je odklopny doprava. Sedadlo pilota je uzpusobené pro pouziti zadového padaku.
Rizeni je pakové. Pfistavaci zafizeni tvofi pevné polozapusténé kolo s &elistovou brzdou,
ktera je ovladana packou na fidici pace. Ostruha je odpruzena gumovym blokem. V pfidi se
nachazi vlie€né zarizeni pro aerovlek a bocni zavésy pro navijakovy vzlet. Klasické zbarveni

Orlikd je bilé nebo zluté barvy. [17]

Ocasni plochy tvofi preklizkou potazena kylova plocha. Smérové kormidlo je aerodynamicky
rohové odlehéeno a potaZzeno platnem. Stabilizator je plovouci a velmi uginny. Pfedni Cast
stabilizatoru je vyplnéna pénovym polystyrenem a potazena pfeklizkou. Na jeho odtokové

hrané je vyvazovaci ploska. [17]

Technické udaje: [5, 17]

rozpéti 16,00 m
délka 7,45 m
vySka 1,60 m
nosna plocha 12,80 m?
prazdna hmotnost 220 kg
letova hmotnost 320 kg
klouzavost 1:32
plodné zatizeni 25,0 kg/m?
minimalni rychlost 60 km/h
rychlost pro nejlepsi klouzavost 74 km/h
maximalni rychlost 200 km/h
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1.7 VT-116 Orlik Il

Kluzdk VT-116 vznikl v letech 1962 a 1963 v Medlankach spojenim klasickych orlikovskych
prototyp byl plvodné uréeny pro nase reprezentanty na MS v Argentiné, kterého se nakonec
neucastnili. Misto toho byla v Chocni zapocata roku 1964 sériova vyroba jednoho z nasich
nejlepSich kluzakd vubec. Bylo vyrobeno na 220 kusu Orlikd Il. Tyto kluzaky posunuly
vykony nasich plachtaii o velky krok vpred a prelety 500 km diky nim prestaly byt vzacnosti.
Od konce 70. let zagaly byt prvni vyrobené VT-116 vyfazovany z provozu, ale diky rozdilnym

nazortiim na jejich likvidaci se jich velké mnozstvi zachovalo do soucasnosti. [17]

Obrazek 8. Kluzak VT-116 Orlik Il (foto FrantiSek Brablc)

VT-116 Orlik Il je jednomistny, celodfevény, samonosny, vykonny hornoploSnik. Dvoudilné
kiidlo ma velmi podobnou konstrukci kfidlu kluzaku VT-16. Ma stejny laminarni profil NACA
643-818, nosniky i potah. Jedinou patrnou zménou jsou koncové oblouky kfidel, které maji

ostrou odtokovou hranu zato€enou nahoru na samém konci kfidla. [17]
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Hlavni odliSnosti Orlikd | a Il je trup. U novéjsiho kluzaku je ovalny kombinované konstrukce
s kostrou z pfepazek a podélnikd. Predni Cast je pfevazné laminatova, zadni Cast je
poloskofepinova a potazena pfeklizkou. Pilotni prostor nabizi oproti VT-16 méné prostoru a
pohodli s anatomicky tvarovanou sedackou uzplsobenou pro zadovy padak. Palubni deska
obsahuje zakladni letové pfistroje. Na podlaze je ovladaci skfifika radiostanice s baterii. Kryt
kabiny je tvofen plexisklem a je odklapéci do pravé strany. Rucni fizeni je pakové, nozni

pedalové, s pfevody pomoci lanek. Pedaly nozniho Fizeni jsou na zemi stavitelné. [17]

Na pfidi se nachazi vypina¢ vieéného lana pro aerovlek. Pivodné byly instalovany také
bo¢ni dchyty pro navijakové lano, které jsou na sou€asné provozovanych VT-116
demontovany. Pfistavaci zafizeni tvofi polozapusténé neodpruzené koleCko s Celistovou
brzdou, ktera je ovladana packou na pilotni pace. Jasanova ostruha je odpruzena gumovym
blokem. [17]

Ocasni plochy maji soumérny profil. Stabilizator je, stejné jako u typu VT-16, plovouci a
ucinny. Ktrupu je uchycen pomoci tfi kfidlovych matic. Na jeho odtokové hrané je
vyvazovaci ploSka. Kylova plocha je soulasti trupu. Smérovka je potazena platnem a

opatfena hmotovym zavazim na trubce. [17]

Technické udaje: [13, 17]

rozpéti 16,00 m
délka 7,55 m
vyska: 1,60 m
nosna plocha 12,80 m?
prazdna hmotnost 220 kg
letova hmotnost 320 kg
klouzavost 1:33
plodné zatizeni 25,0 kg/m?
minimalni rychlost 60 km/h
rychlost pro nejlepsi klouzavost 74 km/h
maximalni rychlost 210 km/h
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1.8 L-21 Spartak

Kluzak Spartak zacal vznikat vroce 1954 pod rukama konstruktérd z Vyzkumného a
zkusebniho leteckého ustavu. Jednalo se v podstaté o praci ve volném c&ase, nebot
bezmotorova letadla nebyla v oficialnim programu vyvoje. Stavba prototypu, ktera byla
svéfena dilnam v Brné Medlankach, tedy probihala znaéné pomalu. Prvni exemplaf vzlétl
v srpnu 1957 a byl nasledovan dalSima dvéma kusy. Prvni 2 kusy létaly u nas, treti byl
pfedan do Sovétského svazu. Spartaky se zuc€astnily fady mistrovstvi a jejich kvality byly
prokazany ziskanim nékolika narodnich rekordd, napf. prelet na 100 km rychlosti 124,4
km/h. Na svou dobu se jednalo se o velmi vykonny kluzak, ktery slouzil fadu let. Pro jeho
velkou hmotnost, slozZitou konstrukci i komplikovanou dobu se bohuzel vice kusl nevyrobilo.
Prvni kus byl zruSen v Medlankach, o kluzdku v SSSR nejsou dostupné zadné informace a
treti byl pfedan do leteckého muzea ve Kbelich. Pravé o tfetim vyrobeném kusu L-21

s registraci OK-6703 bude pojednano ve &tvrté kapitole této prace. [17]

Obrazek 9. Kluzak L-21 Spartak (foto Karel Mann)
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Spartak je jednomistny, celodifevény, samonosny, vysokovykonny celodievény kluzak. Kfidlo
je dvoudilné s laminarnim profilem. V obou polovinach kfidla je hlavni skfifiovy nosnik.
Vnitfni a stfedni ¢ast kfidla je obdélnikova s profilem NACA 653-618, dale nékolika Zzebry a
sendviCovym potahem. Vné&jSi lichobéznikova cast kridla s profilem NACA 631-612 je
skofepinova s pomocnym nosnikem, Zebry a rovnéz potazena sendvi¢em. SendviCovy potah
na Spartaku je tvofen dvéma vrstvami diagonalné kladené preklizky, mezi které je vlepena
vyplh z borového dfeva. Na odtokové hrané kfidla jsou Stérbinové vztlakové klapky a spodni
Cast kfidla je vybavena odklapécimi brzdicimi klapkami. Spojeni obou polovin kfidla je

provedeno pomoci jednoho rozpérného Cepu. [17]

Trup je celodfevény, skofepinové konstrukce. Predni ¢&ast je tvofena sendviCovou
skofepinou, zadni je s jednoduchym preklizkovym potahem. Pilotni prostor je velmi nizky,
opatfeny krytem z plexiskla, ktera se odsunuje dopfedu. Palubni deska je osazena
zakladnimi letovymi pristroji. Rizeni je pakové. Za pilotem se v t&Zisti nachazi nadrz na 100
litrG vody. Pristavaci zafizeni je tvofené mechanicky zatazitelnym podvozkovym kolem
s kapalinovym tlumi¢em a gumovou ostruhou. Za letu je podvozkové kolo zcela zakryto
dvoudilnym krytem. [17]

Ocasni plochy jsou celodfevéné v klasickém provedeni. Kylova plocha a stabilizator jsou

sendviCove, vySkové a smérové kormidlo jsou potaZzena plathem. Leva polovina vyskovky je

vybavena vyvazovaci ploskou. [17]

Technické udaje: [17]

rozpéti 18,00 m
délka 8,10 m
nosna plocha 15,95 m?
prazdna hmotnost 287 kg

letova hmotnost

klouzavost

plosné zatizeni

minimalni rychlost

rychlost pro nejlepsi klouzavost

maximalni rychlost

390 kg (s vodni zatézi 490 kg)
1:38

24,4 — 30,7 kg/m?

58 km/h

83 km/h

250 km/h
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1.9 VSM-40 Démant

Démant vznikl v poloviné 50. let jako odpovéd naSich konstruktér( na tehdejSi nedostatek
vykonnych bezmotorovych letadel domaci vyroby. Prvni prototyp byl postaven v Brné
Medlankach a zalétan v roce 1955. V nasledujicich letech se Démanty objevily na mnoha
narodnich i mezinarodnich plachtafskych soutézich, kde diky svym letovym vlastnostem
prispély k radé vitézstvi a rychlostnich rekordu. Pres veskeré uspéchy se vS§ak Démanty do
sériové vyroby nedostaly. Po dokon€eni osmého kusu byla vyroba zastavena a jednotlivé
exemplare dfive ¢i pozdeéji doslouzily. Dnes mlizeme vidét v provozu jeden zrenovovany
kluzak VSM-40. Jeho domovskym letistém jsou Zbraslavice. [9, 10, 17]

Obrazek 10. Kluzak VSM-40 Démant (foto Ondrej Jung)

Démant je vykonny, hornokfidly, jednomistny kluzak celodievéné konstrukce uréeny pro
rychlostni prelety. Kfidlo lichobéznikového pldorysu ma laminarni profii NACA 65515 u
kofene, ktery pfechazi v NACA 63515 az NACA 4412 na jeho koncich. Kfidlo je dvoudilné
s jednim hlavnim nosnikem z vrstveného buku, pomocnym nosnikem v nabézné hrané a
nosniky kfidélek a vztlakovych klapek. Potah celého kfidla je z pfeklizky, ktera spolu
s nosniky tvoFi torzni skfif. Stérbinové vztlakové klapky s vychylkami 10° a 25° se vysouvaji
po kulisach a jsou, stejné jako kfidélka, celodfevéné konstrukce s platénym potahem.
Vysunovaci brzdici klapky jsou z duralového plechu. Obé poloviny kfidla jsou uchyceny
k trupu tfemi zavésy. Koncové oblouky u prvniho prototypu byly eliptické, u dalSich Démantu
je nahradila kruhova vietena. V kofenové Casti kazdého kfidla jsou nadrze na vodu o objemu
29 litra. [17]
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Trup je ovalného prufezu s poloskofepinovou konstrukci. Velky pilotni prostor je vybaven
krytem odsunovanym dopfedu. Ruéni fizeni je pakové, nozni s pedaly s pfestavitelnou
polohou. Pristavaci zafizeni tvofi zasouvatelné kolecko s prGimérem 350 mm, odpruzené
olejopneumatickym tlumiCem, a ostruhova lyZe. Brzda kola je spfaZena s ovladanim

brzdicich klapek. Kluzak je vybaven jednim vleCnym zafizenim v pfedni ¢asti trupu. [17]

Ocasni plochy celodfevéné konstrukce se skladaji z kylové plochy a stabilizatoru. Oboji je
potazené preklizkou. Smérové a vysSkové kormidlo maji platény povrch. Pfi transportu

kluzaku je mozné sklopit vySkové plochy smérem nahoru ke kylové ploSe. [17]

Technické udaje: [11, 17]
rozpéti

délka

vyska:

nosna plocha

prazdna hmotnost

letova hmotnost
klouzavost

plosné zatizeni

minimalni rychlost
rychlost pro nejlepsi klouzavost

maximalni rychlost

18,00 m

7,60 m

1,70 m

16,15 m?

290 kg

380 kg (s vodni zatézi 440 kg)
1:34

23,5 — 27,2 kg/m?
64 km/h

85 km/h

220 km/h
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2. Srovnani letovych vlastnosti a vyuziti historickych

kluzaku

Jednim z hlavnich faktori, ve kterém se jednotlivé typy kluzakd odliSuji, jsou provozni
vlastnosti. To zahrnuje nejen to, jak se dané letadlo chova ve vzduchu, ale také s jakou
obtiZznosti se s nim manipuluje na zemi. S témito aspekty uzce souvisi minulé i souasné
vyuziti téchto kluzakl. Tato kapitola je napsana ze zkuSenosti autora nebo pilotl, ktefi na

danych typech létaji nebo Iétali, a to formou osobnich rozhovor(.

2.1 Z-24 Krajanek

Krajanek je maly, lehky a pohyblivy kluzak s dobrymi letovymi vlastnostmi. Je dobfe Fiditelny,
pouze kfidélka jsou i pfes svou velikost pomérné neucinna. Odklapéci brzdy jsou rovnéz
méné ucinné a rozpocet na pfistani tomu musi byt pfizplisoben. Vyhled z kabiny je ¢astec¢né
omezeny hornoploSnym usporadanim. Vzhledem k oteviené kabiné je vhodné se pred letem
fadné obléci. Kolma plocha pylonu za hlavou pilota navic zplsobuje proudéni vzduchu za
hlavou pilota, které se projevuje pocitové i zvukové (huceni). Sezeni v kabiné je nepohodiné
kvlli kolmosti posezeni a relativni kratkosti. Pristavaci lyze zajiStuje, ze po dotyku se zemi
kluzak zastavi na velmi kratké vzdalenosti. Pfi vzletu v3ak tvofi velky odpor a v porovnani
s kolovym podvozkem prodluzuje délku vzletu. V minulosti toto bylo feSeno nenesenim
mydla &i oleje na spodni plochu lyZze. Manipulace v hangaru je také ovlivnéna nepfitomnosti
kola a je nutné pouzit upravené pfipravky, napf. voziky nebo nasazovaci kolecka. Montaz a
demontaz kluzéku je diky nizké hmotnosti, malym rozmérim a jednoduché konstrukci

snadna.

Vzhledem ke skuteénosti, Ze dnes jsou v CR v provozu pouze 3 kusy typu Z-24, je pomé&rné
neobvyklé spatfit je v bézném provozu a let s nékterym z nich je jedine€nou udalosti. [32]
Krajanky lze spatfit ttméf pouze na sletech historickych letadel nebo na leteckych dnech.

Zavodu se z duvodu omezenych rychlosti a horSich vykonua prakticky neucastni.

2.2 LG-130 Kmotr

Ve volném letu jsou letoveé viastnosti Kmotra velmi pfijemné. Kluzak citelné pilota varuje pfi
minimalni rychlosti a nema tendenci pfechazet do vyvrtky. Je dobfe vyvazitelny ve vSech
letovych reZzimech. PFi letu v aerovleku pfekvapi az enormné velké sily na kfidélkach
(pfiEného Fizeni). Vzhledem k velkym plocham kfidélek jsou tyto plochy aerodynamicky

odleh&eny. Smérové a vySkové kormidlo jsou na Fizeni pfijemna. Z kabiny je extrémné dobry
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vyhled vCetné vyhledu za sebe. Nezvyklé usporadani sedadel vedle sebe v ostfejSich
zatackach vede ke zméné polohy horizontu podobné jako u motorovych letadel (Z-142, C-
150). Pro plachtafe je zcela nezvyklé sedét mimo osu pfi aerovleku, kdy lano vidi Sikmo.
Posezeni v kabiné je i pfes pomérnou prostornost kabiny vyrazné nepohodiné. Divodem je
témér svislé postaveni sedadel vici ose letu. Doplnéni tvarovaného sedaku pro oba piloty
situaci mirné zlepSi. Brzdici klapky jsou u€inné, zejména pfi vy3Si rychlosti. Znacné sloZite je
zavirani a otevirani dvojdilné kabiny. Vzhledem k rozmérim kluzaku a stfedoplosnému
uspofadani je uloZzeni v hangaru naro¢né na prostor, pfi Sifce trupu 1,27 m v dnesni dobé
neexistuje transportni viz. Montaz a demontaz kluzaku je velmi slozita a vyzaduje vétsi

pocet pomocnika.

V Ceském rejstiiku jsou zapsany 2 kluzaky LG-130. [32] Jeden z nich je vSak jiz uskladnén
v depozitu v Narodnim technickém muzeu. V provozu se tudiz nachazi pouze jeden
letuschopny kluzak LG-130. K vidéni je pfedevS§im na sletech kluzakl a leteckych dnech a

k vycviku pilotl se jiz nepouziva.

2.3 LF-109 Pionyr

Velmi dobré letové vlastnosti v ramci Skolniho letadla, klouzavost zaostava, avsak proti LG-
130 ma zcela vyvazené a nevelké sily v fizeni. Kabina je velmi prostorna a vysoka. Kolo je
dobfe odpruzené a lyze zvySuje ochranu trupu pfi pfistani, zejména do terénu. Ze zadniho
sedadla je vyhled ztizen vzhledem k hornoploSnému uspofadani. Toto je pro instruktora
limitujici hlavné pfi krouzeni v termickych proudech. Z pfedniho sedadla je vyhled dobry.
Oproti Kmotru je v aerovileku Fizeni pfijemnéjsi. Brzdici klapky jsou dostateéné ucinné.

Ulozeni v hangaru je diky hornoploSnému uspofadani oproti Kmotru vyrazné snadnéjsi.

V sou&asnosti jsou v Ceské republice v provozu pouze 3 kluzaky Pionyr. [32] Slouzi spise
k rekreaCnimu létani a predvadécim letim. K vycviku Zakd se pouZzivaji minimalné.

Vzhledem K jejich klouzavosti s nimi Ize |état kratké tratové lety, fadové 100 az 200 km.

2.4 LF-107 Lunak

LF-170 ma vynikajici vyhled z kabiny kapkovitého tvaru, a to v€etné pohledu na ocasni
plochy. Nulové sily v fizeni vyZaduji aktivné vracet fidici paku do neutralni polohy. Reakce
vSech tfi kormidel jsou natolik rychlé, Zze téméF pfipominaji motorové letadlo. To odpovida
akrobatické povaze letadla. StfedoploSné uspofadani s velmi nizko poloZzenymi vysunutymi
brzdicimi klapkami a vySkovym kormidlem ¢ini potiZze pfi pfistani do terénu. Klouzavost,
odpovidajici symetrickému profilu, neni piili§ dobra. Uginnost brzdicich klapek je velmi
dobra. PFi pfistani se projevuje pfizemni efekt nizko umisténého kfidla. Vzhledem ke

31



slozitosti mechanizace kfidla je rozebrani kluzaku na transportni viz a nasledné skladani
slozitéjsi. Stfedoplodné uspofadani kfidel Lufidku je pro uloZeni v hangaru méné praktické.

MensSi rozméry kluzaku jsou v tomto naopak vyhodou.

V Ceském leteckém rejstfiku jsou zapsany 4 kluzaky LF-107 a nékolik dalSich kusl se
nachazi v zahraniéi. [32] Ceské Luridky maji akrobacii zakazanou, avéak jeden exemplar
létajici v Anglii ma povoleno akrobatické lety provadét. Kvili horSi klouzavosti nejsou Lunaky
na prelety a u€ast na zavodech vhodné. Lze s nimi létat prelety fadové do 200 km.
Pamétnici, stejné jako mladi nadSenci, se vSak na tomto kluzaku radi proleti a ukazou jej

verejnosti na leteckych dnech.

2.5 Z-25, LG-125 a LG-425 Sohaj

V&echny podtypy Sohaje si jsou svymi vykony velmi podobné. Jsou to dynamicka letadla
s vynikajicimi letovymi vlastnostmi, ktera odpusti mnoho chyb. Pfi pfetaZeni v krouZeni Sohaj
v€as varuje pfed blizicim se padem a je neochotny spadnout do vyvrtky. Proto je idealni i pro
nezkusené piloty. Rizeni je oproti nov&j$im Orlikdm vyrazné t&z8i, s del$i reakéni dobou,
mirné vétSimi silami v fizeni. Pilotni kabina je velmi prostorna s pohodinym sezenim a
vybornym vyhledem do vS8ech stran. Brzdici klapky jsou pfi nizSich rychlostech méné ucéinné,
coz se pii zrychleni zlepSuje. V pripadé nejstarsi verze Sohaje Z-25 plsobila pfistavaci lyze
bez koleCka podobné tézkosti, jako u kluzaku Krajanek. U nékterych Z-25 proto bylo
dodate¢né zabudovano kolo, které usnadfiuje rozjezd pfi vzletu stejné jako manipulaci

s kluzakem na zemi.

Vykonové jsou Sohaje vhodné na mistni Iétani v termice nebo kratsi tratové lety, zpravidla
do 200 km. Ktomu je rovnéz vyuZivaji aerokluby a soukromnici, ktefi je provozuiji.
V soucasné dobé je v Ceském leteckém rejstfiku zapsan 1 kluzak typu Z-25, 7 kluzaku LG-
125 a 5 kluzaki LG-425. [32] Jeden LG-425 Iét4 také na Slovensku. Tyto Sohaje je mozné

stale spatfit v bézném provozu, na sletech nebo zavodech historickych kluzaku.

2.6 VT-16 a VT-116 Orlik

Orliky byly na létani jedny z naSich nejlepSich kluzakd ve své dobé. Jsou skvéle fiditelné a je
velmi jednoduché je za letu vyvazit. Plovouci stabilizator ma velkou ucinnost, na kterou je
tfeba davat pozor pfi vzletu a pfi pfistani, kdy je dulezité tzv. nepumpovat s fidici pakou. To
by mohlo zpUsobit rozkmitani kluzaku kolem jeho pfi€né osy a pfip. tvrdé dosednuti a
poSkozeni konstrukce. Kvuli neodpruzenému kolu je rozjezd nebo dojezd po zemi znacné

nepohodiny. Uginné brzdici klapky umoziuiji pfistat na velmi kratké ploSe, coZ je vyhodou
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zejmena pfi pfipadném pfistani mimo letidté. Nizka konstrukce kluzaku €ini potize pfi pfistani
do terénu, kdy c&asto dochazi k poskozeni trupu a ocasnich ploch. Pilotni kabina je
prostorngjsi ve stars§im VT-16. U novéjSich Orlikl je vyrazné uzsi a méné prostorna. Toto je
citit zejména v zimé, kdy jsou piloti vice oble€eni. Vyhled z kabiny je u obou typa velmi
dobry. Pfipadny vySkovy deficit pilota Ize kompenzovat pouZitim podloZzky za zady.

Manipulace s kluzakem na zemi je snadna, stejné jako jeho montaz a demontaz.

Orlikd v letuschopném stavu se u nas stale nachazi na nékolik desitek. [32] Je proto snadné
se na néktery znich presSkolit. Jsou vyuzivany naSimi aerokluby k pokratovacimu a
sportovnimu plachtafskému vycviku. Mladi piloti se na Orlicich udi létat v termice pFed tim,
nez prejdou na vykonné kluzaky. S VT-16 a VT-116 Ize bézné létat tratové lety do délky 300

km, pfi mimofadné dobrém poc&asi mize zkuSeny pilot uletét i 500 km nebo vice.

2.7 L-21 Spartak

Kluzdk Spartak byl ur€en na vykonné létani a u¢ast na zavodech a mistrovstvich. Pamétnici
na né&j vzpominaji jako na hbity a dobfe fiditelny kluzak. Mezi jeho nedostatky patfil velmi
Spatny vyhled z kabiny. Ddvodem bylo nejen nizké posazeni pilota, ale pfedevsim tvar a
zkrouceni pFekrytu kabiny. PFi pohledu vpfed se pilot se dival skrze plexisklo pod velmi
malym uhlem, coz zplsobovalo zvinéné a rozostfené zobrazeni venkovnich objektd. Dnes
neni v provozu zadny kluzak L-21. Jeden exemplaf je v8ak pfipravovan na renovaci, po niz
by se stal jedinym kluzakem svého typu. Byl by tedy zajimavym zpestfenim leteckych dnl a

sletl historickych kluzakd.

2.8 VSM-40 Démant

Démant je vykonny kluzak, ktery je velmi dobfe Fiditelny. Sily v fizeni nejsou velké a kluzak
Ize za letu dobfe vyvazit. Uginnost Fidicich ploch je dobra, s vyjimkou pomalej$ich reakci
kfidélek. Diky velkému rozpéti pilot dobfe vnima i slabé termické proudy. Vyhled z kabiny je
dobry a sezeni pro pilota pohodiné. Brzdici klapky nemaiji pfilis velkou u€innost, odpor Ize
v8ak zvysit pouzitim vztlakovych klapek. Podobné jako u kluzaku LF-107 Lufiak je montaz a
ocasni plochy naopak tuto Cinnost usnadhuji. VétSi rozpéti vyzaduje pro hangarovani

kluzaku vice prostoru.

V nasi republice aktualné léta jen jeden exemplaf VSM-40. [32] Je ve vlastnictvi Vojenského
historického Ustavu a provozuje jej aeroklub Zbraslavice. Je vyuzivan mistnimi plachtafi
predevSim pro termické lety a kratké prelety. Nékdy jej mUzeme spatfit na sletech

historickych kluzakd a leteckych dnech.
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3. Provoz historickych kluzakii v CR

3.1 Kategorie Experimental
VSechny Kkluzaky uvedené v prvni kapitole této prace jsou dnes provozovany
v experimentalni kategorii, ktera podle Hlavy 6 predpisu L 8/A spada do skupiny zvlastnich
kategorii zpUsobilosti. Toto je dano faktem, ze se jedna o stroje schvaleného typu upravené
odchylné od typového stavu (renovovana letadla) nebo proto, ze jiz doSlo k dolétani
vyrobcem stanovené zivotnosti a letadlo bylo do této kategorie prevedeno za urcitych
podminek stanovenych UCL. VyuZiti t&chto kluzaki je omezeno na ¢&ist& nekomeréni udely,
tj. 1étani pro rekreaci a soukromy vycvik, pfedvadéni na leteckych akcich apod. Ve spojeni
s kategorii Experimental jsou, zejména za ucelem snizeni namahani konstrukci, stanovena
provozni omezeni, mezi které patfi predevsim:

o zdakaz akrobatického létani véetné umysiného provadéni vyvrtek

e zakaz létani v dlouhé viné

e zakaz vzletu na navijaku, pfip. zakaz jinych specialnich druhl vzletd (autovieky,

vzlety na gumovém lané)

e sniZeni maximalni povolené rychlosti (viz. Tabulka €. 2)

Tabulka 2. Omezeni maximalnich rychlosti letu pro vybrané kluzaky (zdroj: provozni

priru¢ky danych kluzaki)

Kluzak Pavodni maximalni Soucasna
rychlost maximalni rychlost

L-21 250 km/h neni ur€ena
LG-125 200 km/h 140 km/h
LG-130 190 km/h 120 km/h
LG-425 200 km/h 140 km/h
VSM-40 220 km/h 150 km/h
VT-116 210 km/h 150 km/h

Z-24 215 km/h 120 km/h
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Podle Dodatku N predpisu L 6/ll. musi byt kazdé letadlo v experimentalni kategorii opatfen
viditelnym napisem ,Experimental“. Z vy$e uvedenych povinnosti a omezeni Ize na UCL
vyjednat vyjimku pfi doloZzeni potfebnych odlvodnéni. Kazdé letadlo experimentalni
kategorie se pro provozni omezeni posuzuje vzdy zvlast, avsak v pfipadé pocetnéjSiho typu
(napf. VT-116) se bézné pfistupuje ke vSem kluzakim stejné a jsou pro né definovana i
stejna omezeni. Jako pfiklad mohu uvést kluzak Z-24 Krajanek reg. OK-8560 ve vlastnictvi
Narodniho Technického Muzea a provozovany panem Jifim Lenikem na Rané u Loun. Tento
renovovany exemplaif ma povoleny vSechny druhy vzletd, ma méné omezenou maximalni
rychlost letu (180 km/h) a nese historické zbarveni bez nutnosti nést napis ,Experimental®.
Zbylé dva kluzaky Z-24 létajici v Ceské republice v8ak maji maximalni rychlost letu
omezenou na 120 km/h, musi byt napisem opatfeny a maji povoleny pouze vzlety

aerovliekem.

3.2 Historické kluzaky v soucasnosti

Po celé Ceské republice Ize najit stovky nad$encl, ktefi se ze vSech sil snazi udrzet
historické kluzaky v provozu. Duvody jsou pfedevsim citové v pfipadé starSich pilotd, ktefi se
radi proleti na strojich, na kterych s létanim zacinali. Mladé aviatiky zase laka moznost
poznat néco nového a zalétat si na letadlech, ktera jsou dnes k vidéni jiz zfidka. V Ceské
republice funguje od roku 1991 Plachtarsky oldtimer klub (POTK). Tento spolek se zabyva
historii plachténi u nas, technickym stavem starych kluzak dfevéné konstrukce, poradanim
kazdorocnich sletll stejné jako u€asti na podobnych akcich v zahrani¢i. Mezi jeho €leny patfi
kromé Ceskych plachtafl takeé letci z dalSich sedmi evropskych zemi. Ze zahrani¢nich spolkl
Ize uvést anglicky Vintage Glider Club (VGC) zalozeny roku 1973, ktery se od té doby

rozrostl na mezinarodni organizaci s témér tisicovkou ¢lena. [29, 31]

Kromé sletll se historické kluzaky objevuiji i na plachtafskych zavodech. V Ceské republice
se pro né pravidelné porada nékolik soutézi. Patfi mezi né ,Hronovské Orlikovské preharky“
urCené predevSim pro uc€ast kluzaku VT-16 a VT-116 vCetné jejich upravenych zavodnich
verzi. Letos se porada jiz 18. ro¢nik této soutéze. Na letiSti na Rané u Loun se také dfive
pofadaly ,Celostatni plachtafské zavody Sohaju“. Tato soutéZ vSak byla kvali malému po&tu
téchto kluzaku prejmenovana na ,Zavody historickych kluzakd“ a muze se jich zU&astnit

jakykoli historicky kluzak.
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Na plachtaiskych zavodech a mistrovstvich mohou kluzaky soutézit v nékolika tfidach.
Jednou z nich je tfida klubova, jejimz cilem je vyuzit hodnotu starSich vykonnych kluzakd a
umoznit pilotim se s témito kluzaky uc€astnit nejvyssich soutézi. Podminkou k uc€asti v této
tfidé je zafazeni daného kluzaku do seznamu koeficientd schvalenych pro soutéz.
K bodovani soutéznich vykonld musi byt pouzity vzorce obsahujici handicapované
koeficienty, aby bylo mozné porovnat vykonnost kluzaku raznych typa. V klubové tfidé neni

pro kluzaky povoleno pouziti vodni pfitéze. [25]

3.3 Srovnani koeficientd historickych kluzakd

Pro porovnani vykonu kluzakl Ize pouzit nékolik indexovych listd. Mezi nimi je Cesky
indexovy list (CZIL) vydavany Plachtafskou komisi AeCR nebo napfiklad indexovy list IGC.
Definované indexy pro kazdy kluzak pocitaji s hmotnosti stroje a pilota. Kluzakim s
nadrzemi na vodni pFitéZz jsou pfifazeny zvlast indexy pro let bez vody nebo s vodou.
Celostatni plachtafska soutéz pouziva pro hodnoceni vykonud hodnoty indext vztaZzenych
k maximalni vzletové hmotnosti, aby bylo vytvofeno stejné méfitko a zanedban vliv hmotnosti
posadky a vodni pfitéZze. [18, 19]. Pravé pravidla CPS pouzZiji jako pfiklad pro popis a

srovnani historickych kluzakt mezi sebou a s nékterymi laminatovymi protéjsky.

Tabulka 3. Hodnoty indext historickych kluzakl pouzivané v CPS [26]

Kluzak Index
L-21 Spartak 88,9
LF-107 Lunak neni uréen
LF-109 Pionyr 53,7

LG-125 Sohaj 2 75,0
LG-130 Kmotr 65,4
LG-425 Sohaj 3 74,1
VSM-40 Démant 85,4
VT-16 Orlik 80,6
VT-116 Orlik II. 81,5
Z-24 Krajanek 57,5
Z-25 Sohaj 75,5

Indexy pouzivané pro CPS uvedené v tabulce vySe jsou stanoveny podle MTOM pro
maximalni ploSné zatizeni daného kluzaku. Zajimavou skuteCnosti je nezafazeni
akrobatického kluzaku LF-107 Lunak do seznamu indexut. Naproti tomu L-21 Spartak ma

index pfidélen, pfestoZze zadny aktualné neléta. Podle pravidel CPS musi pilot pfi pfihlaseni
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letu na kluzaku, ktery v seznamu uveden neni, zaslat povéfené osobé CPS polaru kluzaku
s udanim maximalini vzletové hmotnosti podle pfirugky. Plachtafska komise AeCR nasledné
index urci. [18]

Celkové body za dany vykon se udéluji jako soucet bodl za uleténou vzdalenost a bodu za
rychlost v pfipadé dokon€eného rychlostniho letu. Tento poCet se nasobi koeficientem tvaru
traté a pfipadnou penalizaci. Body za vzdalenost (B;) se pfidéluji podle vzorce B;=S x 100/I,
kde ,S“ je uleténa vzdalenost zaokrouhlena na jedno desetinné misto a ,I* je index kluzaku.
s korigovanou handicapovanou rychlosti. Ta se vypocita podle vzorce B,=V x 100/I, kde ,V*
je korigovana rychlost v km/h a I je opét index kluzaku. Dulezité je si uvédomit, ze indexem
se vzdy déli. Cim lepsi je tedy vykonnost daného kluzaku, tim vétsi hodnota indexu mu je

pridélena. [18]

Tabulka 4. Hodnoty indext pouzivanych v CPS pro vybrané moderni laminatové
kluzaky [26]

Kluzak Index
ASW-15 96,9
ASW-19 101,2

Cirrus 101,9

Cirrus 18 metrt 102,3
Nimbus 2 116,5

V tabulce jsou pro srovnani uvedeny indexy nékterych modernich kluzakua pro let na MTOM.
U nejnovéjSich stroju s rozpétim presahujicim 20 metrl se indexy dostavaji pfes hodnotu
120. Pro srovnani, uvazujme termicky prelet po trojuhelniku FAI o délce pfesné 300 km. P¥i
letu s Démantem bychom byli podle bodovani CPS ohodnoceni 351,29 body za vzdalenost.
V pfipadé letu s kluzakem Cirrus 18 metrd (novéjsi kluzak s totoznym rozpétim) bychom
ziskali 293,26 bodu. Duvodem je logicky vétSi obtiznost a nutné Usili zaletét tento vykon na
starSim Démantu nez s novéjSim kluzakem Cirrus. Kdyby oba kluzaky obletély trat’ stejnou
rychlosti, Démant by samoziejmé opét ziskal vice bodl nez Cirrus. Tento scénar je vSak
velmi nepravdépodobny vzhledem ke skute€nosti, Ze moderni laminatové kluzaky mohou
létat vyrazné vy8Simi rychlostmi, nez kluzaky historické. Navic mnohem vice modernich
kluzakGh ma instalovany nadrze na vodni pfitéz, jejichz naplnénim dojde ke zvySeni letové
hmotnosti. To zpusobi posunuti polary kluzaku a tim umozni pouziti vysSi rychlosti letu. [18,
26]
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V pfipadé letu s vodni pfitézi na soutézi jiné nez CPS jsou hodnoty index( nepatrné vysSi
oproti letu bez vody. Toto se vSak z nami probiranych kluzakl tyka pouze typu Démant a
Spartak. Pouziti vodni pfitéze na historickych kluzacich je vSak prakticky bez vyznamu

vzhledem k velmi omezenym maximalnim rychlostem. [18, 26]

Tabulka 5. Hodnoty indext kluzakii Démant a Spartak pro soutéze jiné nez CPS [26]

Kluzak Index ,,bez vody*“ Index ,,s vodou*
L-21 Spartak 87,2 88,7
VSM-40 Démant 84,1 85,4

3.4 Ekonomika provozu historickych kluzak

Ekonomické aspekty provozu a udrzby historickych kluzakd jsou tématem vyrazné
presahujicim rozsah této prace. Pokusim se alespon pfiblizit naklady spojené s jejich
provozem a udrZbou a uvést praktické pfiklady a pfipadné vyjimky. Tato kapitola vznikla na
zakladé osobni konzultace s pany Jifim Lenik a Zderikem Kropacem a také s nékterymi

Cleny AK Rana.

3.4.1 Ceny kluzaku

Jednim z hlavnich ekonomickych ukazatell je cena kluzaku. To je vSak v pfipadé
historickych kluzak( velmi diskutabilni téma. Cena téchto stroji se velmi tézko urcuje,
zejména proto, ze u fady typu léta pouze jediny kus (napf. Démant, Kmotr, Spartak po
dokonceni) popf. nékolik poslednich exemplail (Krajanek, Lunak). Historicka hodnota téchto
kluzakll je témér nevycislitelna. Finanéné by se dala pfirovnat k nakladidm spojenym
s renovaci a uvedenim do provozu, cozZ zavisi na typu renovace a také na stavu stroje pred
ni. Proto se hodnota jednotlivych kluzakd mize velmi vyrazné liSit a to v pfipadé, Ze se jedna
o kluzaky stejného typu. Obecné je cena kluzaku vzdy ovlivnéna také tim, zda je v jeho
prodeji zahrnuto vybaveni, jako napf. pfistroje, padak nebo transportni zafizeni pro prevoz

kluzaku.

Naprostou vyjimkou je v tomto ohledu kluzak VT-116 Orlik Il. Tento typ se u nas vyskytuje
v poCtu nékolika desitek letuschopnych kust a dalSi desitky stale Cekaji uskladnéné
v depozitech, hangarech a stodolach na svoji renovaci a uschopnéni k provozu. To je dano
zejména faktem, Ze se jich vyrobilo velké mnozZstvi. Diky svych pfijemnym letovym
vlastnostem si je mnoho pilotd oblibilo natolik, Ze je odmitli dat po dolétani Zivotnosti

k likvidaci a Fadu téchto kluzak( uschovali. Pravé diky tomu je tento kluzak dnes velmi
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rozSifeny a dostupny a jeho cena se pohybuje fadové okolo 100 000 K¢ v zavislosti na stavu.
Velmi Casto si jej kupuji mladi plachtafi jako svUj prvni soukromy kluzak na vykonné létani,

protoze si jeSté nemohou dovolit moderni laminatovy kluzak.

3.4.2 Provozni naklady
Po cené hraji dulezitou roli v ekonomice provozu kluzaku také jeho provozni naklady. Asi
nejvétsi polozku tvofi naklady na létani samotné, tedy poplatky za vzlety aeroviekem, popf.
jinym zafizenim. To v8ak velmi silné zavisi na tom, jak provozovatel nebo majitel svlj kluzak
vyuziva a kolik vzletd béhem roku provede. Tyto hodnoty se velmi li§i u kazdého kluzaku, a
proto se touto problematikou nebudu zabyvat. Kromé Iétani samotného vSak vznika jesté
mnoho dalSich vydaja spojenych s provozem kluzaku, které musi provozovatel nebo maijitel
hradit.
e Hangarovani:
Jednim z vyznamnych provoznich nakladl jsou poplatky za ulozeni kluzaku v hangaru.
Cena za tuto sluzbu se li§i podle aktualnich cenikG majitelll hangarl, kterymi jsou
vétSinou aerokluby nebo provozovatelé letist. Cena se mulze odvijet od typu nebo
velikosti letadla nebo napfiklad podle toho, zda je majitel kluzaku ¢lenem aeroklubu Ci
nikoli. Radové se jedna o né&kolik tisic korun roéné&, ale na nékterych letistich to maze byt
i mnohonasobné vyssi. Vydaj za uloZeni v hangaru nevznika, pokud je provozovatel nebo
maijitel kluzaku sou€asné majitelem hangaru (napf. u aeroklubovych kluzakd) nebo pokud
je kluzak ulozen rozmontovan v transportnim zafizeni. Ne pro vSechny typy kluzak( vSak

tato zafizeni existuji (napf. LG-130 Kmotr).

e Zakonné a havarijni pojisténi:

Zakonné pojisténi je povinné pro vSechna letadla. Jeho cena se podle typu kluzaku
pohybuje mezi 1500 az 2000 korunami za rok. Cena za havarijni pojisténi je vyrazné
flexibilngjsi. Je velmi ovlivnéna tim, u které pojistovny si ji provozovatel nebo majitel zfidi,
zda nema néjakou Clenskou slevu a také do jaké Castky si chce kluzak nechat pojistit.
Zpravidla se cena za havarijni pojisténi pro kluzak pohybuje v fadech jednotek tisic korun

rocné.

e Prohlidky a prodlouzeni OLZ:
Bé&hem roku je na kazdém kluzaku provést fadu prohlidek a také jednou do roka obnovit
Osvédceni letové zpUsobilosti. Pokud nema maijitel nebo provozovatel potfebné
opravnéni, musi toto provést mechanik s platnym certifikatem, ktery si za svou praci
vezme &astku nékolika tisic korun. Poplatek UCL za prodlouzeni OLZ pro kluzéky je 300
K¢E.
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4. Udrzba historickych kluzaki

Cela tato kapitola vznikla na zakladé konzultace s pany Jifim Lenikem a Zderikem

Kropacem. Pod jejich rukama vzniklo, bylo zrenovovano nebo opraveno mnoho kluzaku.

Jednim z faktor(, ktery ur€uje délku, slozitost a finan¢ni naro¢nost celé udrzby, nebo opravy
posSkozeni, je druh potahu kluzaku. Potah je casti konstrukce, na které nejCastéji
vznikaji poSkozeni béhem provozu letadla a manipulace s nim. Je rovnéz jakousi pfekazkou,
kterou je nutno pfekonat pfi kontrole nebo opravé konstrukce pod povrchem. Na zakladé této
koncepce a pouzité technologie udrzby Ize kluzaky rozdélit do 3 kategorii:

a) kluzaky s platénym potahem

b) kluzaky s preklizkovym potahem

c) kluzaky se sendviCovym potahem

Platény potah byl bézné pouzivany na letadlech vyrabénych pfed a po 2. svétové valce a na
zaCatku 50. let. Mizeme jej tedy nalézt na kluzacich Z-24 Krajanek, LF-109 Pionyr, LG-130
Kmotr a vSech typech Sohaje. U téchto kluzakd jsou platnem potaZzena kormidla a zadni
poloviny kfidel, u fady kluzakl s pfihradovou konstrukci také trup. To je k vidéni napfiklad na
typu LF-109 Pionyr nebo némeckych strojich Schleicher. Rovnéz na Orlikach mizeme najit
platény potah, a to na fidicich plochach. Tento typ potahu je levn&jSi a umoziuje rychlou a
nenaro¢nou stavbu kluzaku. Nevyhodou je mensi odolnost povrchu, a to jak ¢asové, tak i

vUuci pfipadnym poskozenim bé&hem provozu.

Preklizkovy potah je obecné pevnéjSi a odolnéjsi. Z pfeklizky je vyroben potah trupu a
nab&znych hran kfidel a ocasnich ploch na Krajanku, Kmotru a monotypu Sohajd. Kluzéky
Orlik a Lunak jsou s vyjimkou kormidel a klapek potaZzeny preklizkou celé. | na Spartaku

najdeme tento druh potahu na zadni ¢asti trupu.

Preklizka na kluzacich mize byt kladena podélné nebo diagonalné. Jedna se v obou
pFipadech o totozny material liSici se pouze zplsobem polozeni na trup nebo kfidlo letadla.
Dlvodem je spravné vyuziti pevnostnich vlastnosti materialu s ohledem na ¢ast konstrukce,
na které je preklizka poloZena. Napfiklad na VT-116 je Cast preklizky na trupu kladena
podélné a cast diagonalné. Pfi podélném kladeni jsou léta (dfevéna vldkna) preklizky
rovnobézné s osou trupu nebo kfidla. Takovy potah ma dobré viastnosti v tahu. Diagonalné

kladena preklizka, poloZzena pod uhlem 45° resp. 135° k této ose, dobfe odolava v krutu.
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Obrazek 11. Podélné kladena preklizka pred nalepenim na nabéznou hranu kridla
kluzaku Grunau Baby Gb2 (foto Jifi Lenik)

Obrazek 12. Diagonalné kladena preklizka pred nalepenim na nabéznou hranu
kluzaku Z-24 Krajanek (foto Jifi Lenik)
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Nejkomplikovangjsim typem konstrukce kfidla, pouzivanym u kluzakd, je sendvi¢. Je tvoren
nékolika vrstvami materialu. Vnitini a vnéjSi obal sendviCového povrchu tvofi dfevéna
preklizka a v pfipadé modernich kluzakd laminat. Mezi témito dvéma vrstvami se nachazi
vypli (jadro) z velmi lehkého materialu. Plvodné se pro tento ucel pouzivalo borové nebo
balsové dievo. U modernich letadel dfevo nahrazuje tvrda péna PVC Conticell, ktera je
oproti dfevu vyrazné lehé&i. Zatimco objemova hmotnost borového dfeva se pohybuje kolem
500 kg/m®, u balsového dfeva klesa na hodnoty mezi 100 az 150 kg/m? a v pfipadé PVC
pény je to dokonce kolem 60 kg/m°. Tento vyvoj v pouZivanych materidlech umoznil

postupné snizovani hmotnosti kluzaku.

U historickych kluzakdl se sendviCové kfidlo vyskytuje velmi vzacné, zejména z dlvodu
narocné vyroby. Z nami zkoumanych kluzaku je L-21 Spartak jedinym typem se sendviovym
kiidlem. To je tvofené dvéma vrstvami diagonalné kladené preklizky vypinénymi frézovanymi
liStami z borového dfeva. Diky pokrocilejSim technologiim se sendvicové potahy u novéjsich
kluzakd vyskytuji zcela bézné. Jako pfiklad mohu zminit ¢esky vykonny kluzak VSO-10,
vyrabény v letech 1978 az 1990. Plvodné vyrabéné kusy VSO-10 mély sendvi¢ tvoreny
preklizkou s balsovou vyplni, ktera byla u novéjSich stroju nahrazena PVC pénou. [22] AvSak

frézované dfevo pouzité u Spartaka je zcela ojedinélym typem vypIné mezi kluzaky.

4.1 Udrzba kluzaku s platénym potahem

Pfed samotnym provedenim kazdého postupu udrzby je nutné kluzak zcela ,odstrojit* a
pfipravit. To znamena demontovat kfidla a vodorovnou ocasni plochu a vyjmout veskeré
pfenosné vybaveni, jako napfiklad elektroniku i baterie. Opravovana ¢&ast konstrukce se
umisti a polozi tak, aby k ni byl dobry pfistup po celou dobu udrzby. Pracovnici by méli byt
vybaveni potfebnymi ochrannymi pomuckami, zejména rukavicemi a dychaci maskou
(respiratorem). Pracovni prostor je také nutné dobie vétrat. V prabéhu brouSeni kfidla se

totiz uvolriuje velmi jemny prach a béhem lepeni a lakovani se pouZivaji drazdiva fedidla.

Samotny proces opravy platéného povrchu zacina odstranénim veSkerého starého platna.
Tato Cinnost, ktera se muzZe zdat velmi jednoducha, v8ak vyZaduje velkou peclivost a
opatrnost. Stary potah se musi odtrhavat zplsobem, aby nedoSlo ke zbyte¢nému poskozeni
dievéné konstrukce kfidla nebo trupu pod potahem. Zaroverh musi byt tkanina odstranéna

kompletné, v€etné niti, kterymi byla na konstrukci nasita.

DalSi fazi je obrou$eni lepidla, které pfipevriovalo pfedchozi potah ke kfidlu. To je provedeno
nejprve hrubym brouSenim, pak nasleduje hladké dobrouseni az na povrch dfeva. Teprve

poté je mozné zahdjit kontrolu, popf. opravy dfevénych ¢asti konstrukce kluzaku jako
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napfiklad Zeber, nosnikl, podélnik(l apod. Rozsah téchto praci zavisi na stavu konkrétniho

stroje a také na tom, zda se jedna o renovaci, generalni opravu nebo opravu poskozeni.

Obrazek 13. Kridlo kluzaku LG-125 po odstranéni platna a lepidla, na kterém probiha

oprava odtokové hrany (foto Jifi Lenik)

KdyZ je samotna konstrukce v pofadku, mize zacit potaZzeni kluzdku nebo jeho opravované
¢asti. To zacina nanesenim lepiciho laku, kterého se za normalnich podminek nanasi 1 az 2
vrstvy. PocCet natéru lepidla v8ak zavisi na jeho koncentraci i zkuSenostech pracovnika.
Pouzivanymi lepidly pro lepeni platna jsou lepici laky na bazi nitrocelulosy, které je z dlivodu
jejich znaéné viskozity nutné Fedit. NejvhodnégjSim fedidlem je latka na stejné bazi -
nitrofedidlo. Jedna se o latku podobnou acetonu, kterd se v3ak béhem aplikace odpafuje

pomaleji a je méné drazdiva.

Nasleduje lepeni platna. Dnes pouzivanym potahovym platnem je certifikovana tkanina
znacky Ceconite 102 vyrobena z polyesterovych material(. Dfive se potahovy material
vyrabél z letecké baviny. V pfipadé kfidla se potah poklada z konstrukénich ddvodud na
vypuklou stranu, zpravidla tedy na spodni polovinu kfidla. Tkanina se naSiva na samotnou
konstrukci letadla pomoci niti. Na kfidle k nasiti slouzi zebra, na trupu jsou to pfepazky. Poté
se lepi platno na zbytek konstrukce, tentokrat bez Siti. Jednotlive €asti potahu by se na
krajich mély dostateCné prekryvat a tyto spoje Ize zajistit specialni lepici paskou.
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Obrazek 14. Detail nasiti platna na zebra kridla (foto Jifi Lenik)

Obrazek 15. Lepeni potahu na horni polovinu kfidla (foto Jifi Lenik)
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Klebe-/Zackenband ()

1. Seite

Klebe-/Zackenband

Obrazek 16. Navod na spravné potazeni trupu prihradové konstrukce (technicka

dokumentace kluzaku Grunau Baby 2b)

Platény potah musi byt dostatec¢né vypnuty, aby podobné jako na kfidle z tuhého materialu,
umoznoval efektivni vedeni proudu vzduchu a spravné rozlozeni tlakt. Po jeho kompletnim
nalepeni je proto nutné na platno aplikovat nékolik natér(i vypinaciho laku. Pocet vrstev
natéru zavisi na aktualni potfebé vypnuti latky. Vypinaci lak ma stejnou bazi, jako lak lepici a

pouziva se stejné fedidlo. Po zaschnuti povrchu se maze nanést finalni lak a barva.

Obrazek 17. Nanaseni finalniho laku na potazené kridlo (foto Jifi Lenik)
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4.2 Udrzba kluzaku s preklizkovym potahem

Potah letadla z dfevéné pieklizky je pevnéjsi a kompaktnéjdi nez letecké platno. Preklizka je

standardné vyrobena ze tfi az péti vrstev borovicoveho dfeva slepenych k sobé. K lepeni

preklizek se u nas v prlibéhu ¢asu pouzivalo mnoho riznych lepidel.

e Formit: Jedna se o némecké lepidlo zdob 2. svétové valky, jehoz zasoby v naSich
tovarnach byly pouZity na kluzaky Z-24 Krajanek, Z-25 Sohaj a prvnich vyrobenych
kusech LG-130 Kmotr a LG-125 Sohaj 2. Dnes se s nim jiz nesetkame. [4, 12]

e Umacol B: Toto formaldehydové lepidlo se u nas pouziva od povaleCnych dob dodnes.
Jsou jim klizeny kluzaky Orlik, Sohaj, Kmotr, Démant i Lufidak. Umacol B je dnes
prodavany pod znackou Aerodux 185 s totoznym chemickym slozenim. Formaldehydova
lepidla jsou dobfe odolna vici vodé i vy$Sim teplotam, avSak ztraci lepivost s rostoucim
stafim a tzv. kiehnou. Proto je nutné u historickych kluzaka pravidelné kontrolovat stav
preklizky a v€as provést udrzbu potahu. [24]

e Epoxy 1200: Pro opravy Ize pouzit epoxidovou pryskyfici Epoxy 1200. Epoxidova lepidla
maji na rozdil od formaldehydovych konstantni lepivost v ¢ase, avdak jsou nachylna na
vysSi teploty. U kluzakl se ale neocekava extrémni ohfev povrchu, tudiz je Ize pouzit.
[24]

Ke kazdému lepidlu je tfeba pouzit vyrobcem predepsané tvrdidlo v odpovidajicim poméru,
aby byly zaru€eny spravné vlastnosti lepidla. Napf. Aerodux 185 se micha s tvrdidlem HRP

150 nebo HRP 155 v poméru 5:1. [23] Cely proces udrzby nebo opravy preklizkového kfidla

4.2.1 Udrzba preklizkového potahu

V pfipadé renovace kluzaku nebo jeho generalni opravy je nutné nejprve odstranit stary
potah. To v pfipadé preklizky znamena sejmuti z kfidla nebo trupu takovym zpusobem, aby
v zadném pfipadé nedoslo k poSkozeni konstrukce kluzaku pod ni. Standardné se tedy
preklizka vzdy vyfizne v prostorech mezi Zebry v kfidlech nebo mezi pfepazkami a podélniky

v trupu. Na zbylych mistech je nutné potah Setrné obrousit v€etné lepidla pod nim.

Po kontrole nebo opravé konstrukce kluzaku muze zacit opétovné potazeni. Dfevéna
preklizka se v§ak vyrabi a prodava v podobé rovnych desek urcitych rozmért. Je proto nutné
pFeklizce dat pozadovany tvar pfed jejim poloZzenim a pfilepenim na kluzak. To Ize nejlépe
provést zhotovenim formy podobné kfidlu nebo trupu. Pouzit Ize leccos a kazdému vyhovuje
jiny zpUsob. Na vytvofené formé je poté preklizku nutné Setrné ohnout do pozadovaného

tvaru. Ohybani se provadi pomoci jejiho napafovani a zahfivani. Dfevéna vlakna zméknou a
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Ize je postupné a bez poskozeni ohnout. Cely proces ohybani trva radové 2 az 3 dny.

V pfipadé rychlé zmény tvaru pfeklizky by vidkna popraskala a pfeklizka by se znehodnotila.

Nasleduje lepeni pfeklizky na kluzak. Nejprve je nanesena vrstva lepidla na konstrukci i
samotnou preklizku. Pfeklizka se poté umisti a je nutné ji co nejdfive a symetricky pfipevnit a
zajistit tlakem. Doba mezi nanesenim lepidla a aplikaci tlaku by méla byt co nejkratsi.
Symetrické pfipevneéni je dllezité, aby nedoslo ke zvinéni potahu. Preklizka by méla byt pod
tlakem minimalné po dobu zpracovatelnosti lepidla, ktera je dana vyrobcem lepidla a zavisi

rovnéz na jeho teploté.

Tabulka 6. Minimalni ¢asy aplikace tlaku pfi lepeni lepidlem Aerodux 185 [23]

Teplota lepidla [°C] 10 15 20 25 30 40 50

Doba aplikace tlaku [min] 720 | 360 | 240 | 180 | 135 60 30

._»":l’ﬁf‘-A e Y 'r':' S - Y S .
Obrazek 18. Nanaseni lepidla na preklizku pred jejim nalepenim na kfidlo kluzaku
Z-24 Krajanek (foto Jifi Lenik)
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Obrazek 19. Symetricky upevnény potah z preklizky na kfidle kluzaku Z-24 Krajanek
(foto Jifi Lenik)

Po pfilepeni preklizky se pokraCuje nanesenim plniciho laku, ktery vyplni spary v preklizce a
vytvofi jednotny a hladny povrch. Poté je mozno nanést barevny lak podle libosti maijitele Ci

provozovatele kluzaku.

4.2.2 Oprava otvoru v preklizkovém potahu
Velmi zajimavy postup se uplatfiuje v pfipadé lokalniho poskozeni preklizkového potahu.
Prasknuti ¢i prorazeni potahu se stava velmi ¢asto napfiklad pfi manipulaci s kluzakem na

zemi nebo béhem pfistani do terénu. Cela oprava vyzaduje pfesnou a peclivou praci.

Nejprve je tfeba urlit postup opravy na zakladé vaznosti poskozeni. V pfipadé malé
praskliny nebo diry daleko od Zebra v kfidle nebo pfepazky trupu staci symetricky vyfiznout
okolni preklizku. Je-li poSkozeni vétSiho rozsahu nebo blizko podplrné &asti konstrukce, je
nutné odstranit znehodnocenou preklizku az k zebru nebo pfepazce tak, aby zustal pouze
neposkozeny potah. V kazdém pfipadé je nutné postupovat s dostatecnou opatrnosti.
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Obrazek 20. Detail poSkozené preklizky na kfidle kluzaku Z-24 Krajanek
(foto Jifi Lenik)

Po odstranéni poSkozené preklizky se obrousi hrany vyfezu do uUkosu tak, aby byly
symetricky odhaleny jednotlivé vrstvy dfevéného potahu. Vybrouseny ukos by mél mit sklon
1:15 az 1:20. To znamena, Ze v preklizce o tloustce 1 mm by méla byt délka ukosu 15 az 20
mm. Z preklizky totozné s tou, ktera je opravovana se vyrobi zaplata stejného tvaru, velikosti
i sklonu ukosu. Po uhlazeni spoju a naneseni lepidla se zaplata umisti na misto poskozeni.
Je nutné vzdy dbat na to, aby byla dfevéna vlakna orientovana ve stejném sméru na zaplaté
i okolni pFeklizce. Po vytuhnuti lepidla se misto zbrousi tak, aby byly odstranény zbytky
lepidla a necistoty. Nakonec je mozné na misto nanést plnici a finalni lak. Dobfe opravené

poskozeni po sobé nezanecha témér nebo vibec zadné znaky na povrchu kluzaku.

Obrazek 21. Spravné obrousené hrany mista poskozeni. Je vidét vSech pét vrstev
preklizky (foto Jifi Lenik)
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Obrazek 22. Vyrobena zaplata pred nalepenim do otvoru na obrazku 21. Zobrazena
strana bude umisténa smérem dovnitr potahu tak, aby pasovala na

okolni vrstvy preklizky (foto Jifi Lenik)

Obrazek 23. Opravené poskozeni pred nanesenim laku a barvy. Léta preklizky jsou
spravné orientovana stejnym smérem na zaplaté i okolnim potahu (foto
Jifi Lenik)

50



4.3 Udrzba kluzaki se sendviéovym potahem

KFidlo se sendviCovym potahem se u modernich kluzaku vyskytuje stale Castéji. Jedna se o
znacné tuhou konstrukci s velkou odolnosti proti raziim i vnéjSim vlivim, ktera témér vylucuje
moznost poSkozeni opravitelného uzivatelem. Na druhou stranu se sendviCovy potah
vyznacuje obtiznou udrzbou, opravitelnosti i moznosti kfidlo uvnitf zkontrolovat. Pravé tento
problém je v soucasnosti feSen pfi renovaci kluzaku L-21 Spartak registrace OK-6703 na
letisti ve Slaném. Tento kluzak byl po vice nez 40 let uskladnén v depozitu a nyni je nutné
v ramci jeho renovace a uschopnéni provést kontrolu stavu konstrukce uvnitf kfidla. Samotny
sendviCovy potah kfidla je z vnéjSi strany zcela v pofadku a tvofi de facto prekazku, pres
kterou je nutné se pfi této kontrole dostat. Na toto téma jsem s majitelem a hlavnim

renovatorem kluzaku, panem Zdenkem Kropacem, rozebiral nékolik moznych feseni.

Prvnim z moznych feSeni se ukazuje provést na vybranych mistech fezy do potahu a poté
proveést kontrolu a zdokumentovani stavu konstrukce pod potahem. Vyfiznuty sendvi¢ ze tfi
mist, rozmisténych rovhomérné po délce kfidla, bude také nutné podrobit silové trhaci
zkouSce. Kazdy vyfez bude zkouSen dvakrat — celkem bude tedy provedeno Sest zkouSek.

Zde je nutné, aby potah vyhovél.

Daldi mozZnosti je pouZiti ultrazvuku pro kontrolu vnitfku kfidla. Tento postup by vSak byl
nejen technologicky naro€ny, ale ultrazvuk nedokaze rozeznat kvalitu dfeva a jeho pfipadné

znehodnoceni.

Treti mozZnosti je ziskat pfistup dovnitf kfidla pfes jeho odtokovou hranu. Nejsnazsi pfistup
by byl skrze sténu mezi kfidélkem, popf. vztlakovou klapkou a samotnym kfidlem. Tato sténa
je navic z bukove preklizky, kterou by bylo snazsi opravit. Toto feSeni je také podporovano
faktem, ze bude kazdopadné nutné provést renovaci tahel a lanek fizeni, ktera se v odtokové
hrané nachazi. Rovnéz dojde k demontovani kabelu elektrického vedeni pro osvétleni koncu
kfidel, které bylo na Spartaku plvodné instalovano s cilem létat v noci. Proto se pravé tato
volba vstupu do sendviCového kfidla ukazuje jako nejlepSi. AvSak ani tento postup zcela
nefeSi nas problém. Jednak bude od odtokové hrany zhorSeny dosah na vnitfni stranu
nabézné hrany kfidla a také bude stejné nutné fezy v kfidle provést za u€elem trhaci
zkouSky sendviCového potahu. Nejpravdépodobnéji tedy dojde ke kombinaci prvniho a

tretiho ze zminénych postupl podobné, jak je znazornéno na obrazku €. 24.
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Obrazek 24. Planovana mista vstupu do sendvi€ového kfidla kluzaku L-21 Spartak

(technicka dokumentace kluzaku L-21 Spartak)

Na obrazku €. 24 jsou v profilu zobrazena mozna mista, kterymi se renovatofi chtéji do kfidla
podivat. V sekci profilu ,A“ nebo ,B“ je planovano provést nékolik fezi rovnomeérné
rozmisténych podél celého rozpéti kfidla. S nejvétsi pravdépodobnosti bude proveden pouze
fez ,A"“ a fez ,B" zUstane jako zalozni postup. Toto je vSak zatim pouze ve fazi rozhodovani.
Diky danému fezu bude umoznén pfistup do kfidla a vyfiznuty potah bude mozné pouzit na
pevnostni trhaci zkouSku. Pismeno ,C* oznaCuje preklizkovou sténu mezi kfidlem a
vztlakovou klapkou. Zde bude pravdépodobné odstranéna sténa po celé délce rozpéti, aby
bylo mozné zkontrolovat prostor mezi vSemi Zebry a soucCasné opravit soustavu Fizeni

v kridle.

V pfipadé nalezu poskozeni nebo znehodnoceni bude nutné kfidlo otevfit a provést opravu.
V krajnim pfipadé by byli renovatofi nuceni uvazovat o vyrobé zcela nového kfidla, ¢imz by
ale kluzak ztratil historickou hodnotu. PFi vyhovujicim nélezu Ize na UCL doloZit letuschopny
stav kluzaku a fezy v kfidle opravit. Postup opravy fezl v sendvi¢ovém potahu (v mistech ,A*
a ,B“ na obrazku ¢&. 24) bude rozebran v nasledujici podkapitole na pfikladu opravy
posSkozeného kfidla ASW-15, které ma rovnéz sendvicovy potah. Hlavni rozdil mezi kluzaky
ASW-15 a L-21 je v pouzitych materidlech sendvi¢e. Na Spartaku je sendvi¢ tvofen dvéma
vrstvami diagonalné kladené pfeklizky vyplnénymi frézovanymi liStami z borového dfeva.
V pfipadé modernéjSiho ASW-15 je potah kfidla vyroben z laminatu a vypinény balsovym

dfevem. Postup opravy je vSak obdobny u obou kluzaku.
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prewliiko

Obrazek 25. Struktura frézované borové vyplné kfidla kluzaku Spartak [14]

4.3.1 Oprava otvoru v sendvicovém kridle

Podobné jako pfi opravé preklizkového kfidla je nejprve nutné vyfiznout poskozeny potah.
To se provadi nejlépe ostrym noZzem nebo tzv. knejpem. Nejprve se odstrani horni potah
preklizky nebo laminatu. Poté se vyfizne balsové nebo pénové jadro potahu takovym
zpUsobem, aby nedoSlo k odloupnuti jadra od preklizky nebo laminatu v okoli fezu. Nakonec
se podobné vyfizne i vnitini vrstva potahu. Otvor se upravi tak, aby zaobleni okrajl bylo co

nejvetsi. Nejlepsi tvar otvoru je elipsa. Tim je poSkozené misto pfipraveno k procesu opravy.

Obrazek 26. Detail otvoru v sendvi€ovém potahu kridla kluzaku ASW-15
(foto Jifi Lenik)
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Oprava otvoru za€ina jeho vytvarovanim do co nejvice zaobleného tvaru podobné, jako pfi
opravé otvoru v preklizkovém potahu. Pokraduje se zacelenim vnitfni vrstvy sendvice.
V pfipadé preklizky se vyrobi a instaluje zaplata stejnym zpusobem, jako je popsano
v podkapitole 4.2.1 této prace. V pfipadé laminatového povrchu je nejprve nutné v kfidle
vytvofit a upevnit podklad, na kterém bude mozné vytvofit vrstvu laminatu. Idealni je pouziti
tuhého, av8ak co mozna nejleh¢iho, podkladu nebot tuto podloZku jiz nebude mozné po
opravé z kfidla vyjmout. Na podlozku je vhodnym materialem tenka preklizka, u zakfivenych
ploch Ize vybrousit podklad z bloku pé&nového polystyrenu. Podlozky by mély byt pfiblizné o
25 az 50 mm vétsi nez otvor. Laminovani probiha klasickym zptisobem — pouzitim epoxidové

pryskyfice a skelné tkaniny.

Obrazek 27. Vyfiznuté a obrousené misto poskozeni s pfipravenou polystyrenovou

podlozkou pro prvni vrstvu potahu (foto Jifi Lenik)

Dale se pokracuje vyplnénim balsového nebo pénového jadra sendvice. Vyplh musi byt
vytvarovana podle opravovaného mista. Eventuelné Ize pouzit vypln, které byla z kfidla
vyjmuta pfi vyfezavani. Podminkou vsak je jeji nepoSkozeny stav. K lepeni vyplné se bézné
pouziva lepidlo Epoxy 1200. Treti fazi je oprava vnéjSiho povrchu potahu. V pfipadé
pFeklizky se opét pouzije postup z kapitoly 4.2.1. Je nutné dbat na to, aby smér let vnitini i
vnéjsi zaplaty souhlasil se smérem let vrstvy, ktera je opravovana. U laminatovych kluzaku
jiz neni nutné tvofit podlozku pro laminat, nebot nyni tak poslouzi jaddro sendvice. Proces

opravy je zakon€en nanesenim plniciho laku, popf. barvy.
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Obrazek 28. Kridlo po kluzaku ASW-15 po vytvoreni spodni vrstvy laminatu a

vyplnéni jadra balsovym direvem (foto Jifi Lenik)

Obrazek 29. Opravené kiidlo po naneseni laku (foto Jifi Lenik)
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Zaveér

Ulohou této bakalaFské prace byl popis a zhodnoceni provozu a Udrzby eskoslovenskych
historickych kluzakd létajicich u nas. Ceskoslovenské historické kluzaky maji na nasem nebi
stale plnohodnotné misto. Jsou vyuzivany mnoha tuzemskymi aerokluby nejen
k pfedvadécim letim na leteckych dnech, ale také ke sportovnimu vycviku mladych pilotd,
pro které predstavuji idealni mezistupenh bé&hem pFechodu z pomalych cviénych
dvoumistnych kluzakd na moderni vykonné stroje. Pravé pro tento ucel byl vypracovan popis
a srovnani letovych vlastnosti z pohledu dnes$nich letcl, ktefi jsou jiz zvykli na mnohem

vykonnéjsi kluzaky.

V souCasnosti jsou prakticky vS8echny historické kluzaky provozovany v kategorii
Experimental, coz pfinasi velkou fadu omezeni, ktera musi jejich provozovatelé dobfe znat.
Pravé proto jsem za pomoci dostupnych materialll a provoznich pfiru¢ek vypracoval

pfehledny seznam téchto omezeni, ktera je nutno dodrzovat.

Co se tyCe leteckych soutézi, historické kluzaky rozhodné nepatfi do ,starého Zeleza“. Svymi
letovymi vlastnostmi se mnohdy vyrovnaji modernim kluzakdm, oproti kterym maiji navic
vyhodnéjsi koeficienty (indexy) pro vypoc€et bodového ohodnoceni. V klubové tfidé se Ize
s témito kluzaky stale u€astnit i velmi prestiZznich mistrovstvi, kromé kterych se pravidelné

poradaji i soutéZze mensiho rozsahu uréené pfimo pro historické kluzaky.

S ohledem na nutnost provadéni pravidelné udrzby, do které mimo jiné patfi generalni
opravy kluzaku, jsem vytvofil podrobné srovnani druht udrzby podle typu potahu kluzaku.
Kazdy druh opravy byl dukladné popsan a doplnén o fotografické navody diky, které mnoha
maijitelim a provozovateldm usnadni provadét tyto opravy za dohledu certifikovaného
technika svépomoci. Tim lze vyrazné snizit naklady na celou udrzbu. Z hlediska
ekonomického je vSak kazdy jednotlivé zminény postup individualni a toto téma muize byt

namétem na pokra¢ovani do diplomové prace.

Nakonec své prace jsem s panem Zdenikem KropaCem vypracoval pfedb&zny navrh
renovace kfidel se sendviCovym potahem kluzaku L-21 Spartak registrace OK-6703. Tento
kluzak Ceka na svou renovaci v hangaru na letisti ve Slaném, kterou povede pravé pan
Kropa¢. Spartak je mezi Ceskoslovenskymi kluzaky znam svou zcela vyjime&nou konstrukci
tvofenou dfevénym sendviCem. Pravé sendviCovy potah bude pfi renovaci technologicky
nejslozitéjSi opravit. Proto je v praci navrzeno nékolik postupl, z nichz bude vhodné provést

kombinaci nékolika z nich.
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Z praktického hlediska muze byt tato prace vyuzita nejen leteckymi nadSenci, ale i piloty
nebo aerokluby pfi vybéru historického kluzaku pro svoji leteckou €innost. Pokud néktery
aeroklub nebo soukroma osoba dany historicky kluzak vlastni, tato prace poskytne stru¢ny

prehled fakt( o provozu a udrzbé, které je nutné i vhodné znat.

| pfes nizky pocet nékterych typu v provozu si aerokluby navzajem kluzaky pronajimaji a
poskytuji na né preskoleni s instruktorem. Jiz zminénou vyjimku tvofi, z probiranych kluzaku
nejpocetnégjsi, typ VT-116 Orlik II, ktery je i dnes cenové snadno dostupny. VT-116 nabizi
vyborné letové vlastnosti vhodné pro zacate€niky i pro pokrocilé letce. Na tomto typu Ize létat
i dlouhé vykonnostni prelety. Jednim z nepfehlédnutelnych zjisténi pfi psani této prace je
takeé fakt, ze vzhledem k zanedbatelnému podctu Pionyrt a Kmotr( nemaji ¢eské aerokluby,
s vyjimkou nékolika kluzakd Blanik a Superblanik, k dispozici zadny plnohodnotny cviény
kluzak tuzemské vyroby. Tuto funkci tak musi pfevazné zajistovat kluzaky ze zahranici,

zejména pak z Némecka.

Zaveérem lze dodat, Ze vyvoj letecké techniky pljde vpred kluzaky nevyjimaje. Historické
kluzaky budou starnout a €asem se budou jejich pocty vlivem nehod i opotfebovani sniZzovat.
Nikdo vSak presné nevi, kolik starych kluzak( je stale uskladnénych z dob totality ve
stodolach a hangarech, které Cekaji na svou generalni opravu a uvedeni do provozu. Dokud
tu budou piloti a letec¢ti naddenci, ktefi o tuto techniku budou pecovat, tyto kluzaky bude stale

mozné na obloze vidét.

VéFim, Ze vedkeré poznatky ziskané pfi tvorbé bakalaiské prace vyuZziji v budoucnosti ve

svém profesionalnim i sportovnim létani.
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