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Kriticke letoveé rezimy - vyvrika

Ze statistik vyplyva, zZe pies 80 % vsech leteckych nehod je zplsobeno lidskym faktorem.
Ztrata ovladatelnosti (fizeni) letadla tvofi témér 30 % téchto nehod. Drtiva vétsina nastava
ve vysce pod 1000 ft (300 m) nad zemi. O prvotni moznosti eliminace téchto nehod, kvalitnim
vycviku a technice pilotaze s kombinaci opakovaciho vycviku jsme jiz psali.

Konstrukce kridla

Dalsi mozZnosti, jak preventivné predchazet
nehodam, je konstrukce letadla. Na zakladé
statistik vypracovali odbornici v NASA studii
kridla resistentniho vci vyvrtce. Jeho princi-
pem je plna ovladatelnost zajisténa mensim
Ghlem nastaveni na vnéjsi casti kidla v ob-
lasti kfidélek. Ta neztraceji svoji dcinnost
z diivodu laminarniho proudéni, pitom vnit-
ni ¢ast kfidla je pfi blizkosti kritického Uhlu
nabéhu, jiz v turbulentnim proudéni. Toho je
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Znazornéni rozdilného proudéni na kfidle Cirrusu
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doséhnuto tim, Ze konstrukce kfidla je dopl-
néna turbulatory a tradi¢nimi trhacimi listami
na nabézné hrané vnitini ¢asti kidla. Ty slou-
Zi jako aerodynamické varovani. Popisovana
konstrukce kfidla se dnes pouziva u letadel
typu Cirrus, Cessna TTX nebo LSA Icon.

Elektronicka ochrana

Dalsi moZnost prevence pfed padem nebo
vyvrtkou umoZiiuje moderni pfistrojové
vybaveni, nazyvané elektronicka ochra-
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na. To ma svij vzor u dopravnich letadel
Airbus a v malém letectvi je moZné ho in-
stalovat u letadel Cirrus vybavenych Gar-
min Perspective a autopilotem GFC 700.
ESP (Electronic Stability and Protection) je
elektronicky stabilizacni a ochranny systém,
chranici pfed nadmérnymi naklony zvétsova-
nim sily v fizeni pfi naklonu nad 30° a pfi
naklonu nad 45° automaticky zmen3i ndklon
pod bezpecnych 30°. Tim zabrani pomoci
serv autopilotu nechténému padu do spira-
ly nebo vyvrtky. Dalsi funkci ESP je ochrana
pred minimalni a maximalni rychlosti, kde
v blizkosti padové rychlosti potlaci podélné
fizeni jako ochranu pfed nechténym padem
spolu s akustickym varovanim. Aby byly na-
pInény poZadavky v zakladnim vycviku s té-
mito letadly, je mozné systém ESP vypnout
a letadlo se chova jako jakékoliv jiné.

MozZnosti, jak vybrat letadlo z neobvyklé polo-
hy zejména pii ztraté orientace v pfistrojovych
podminkach bez zapnutého nebo instalované-
ho ESP, je tzv. modré tlacitko paniky tzv. Blue
Level Button, které po jeho aktivaci aktivuje
serva autopilotu a vyrovna letadlo do normal-
ni polohy (naklon i podélny sklon). Jedinou
tlohou pilota je pakou ovlddani vykonu mo-

2021_Cirrus.indd 20

AH 2/2016

16.3.2016 10:12:55



HDG

‘»

Ovladaci panel autopilotu

toru neprekrocit minimalni nebo maximalni
rychlost dle podélného sklonu letadla.

Stéle vice pronikaji do malého letectvi i do tfi-
dy ultralehkych a LSA letadel indikatory uhlu
nabéhu. Vime, Ze pad neboli odtrzeni proudnic
na kfidle nezavisi primamé na rychlosti, ale
na dosaZeni kritického Uhlu nabéhu, kde k od-
trzeni dochazi i pfi vysokych rychlostech. Sys-
tém s barevnou indikaci thlu nabéhu a akus-
tickym varovanim v blizkosti kritického uhlu
nabéhu varuje pred padem nebo vyvrtkou.

Padak

Posledni moznosti, jak bezpecné zakoncit vyvrt-
ku nebo jakoukoliv neobvyklou polohu, je po-
uziti padakového zachranného systému. Ten je
dnes instalovan do vétsiny tovarné vyrabénych
ultralehkych letadel. Standardem je u strojt
kategorie LSA a u letadel Cirrus. V pfipadé
Cirrusti se jedna o padakovy zachranny sys-
tém CAPS (Cirrus Airframe Parachute System)

primarné vyvinuty pro bezpecné fedeni nefesi-
telné situace. Prvotnim impulsem byla srazka
za letu jednoho z predstavitelli a vizionar(
Dala Klapmaiera, kde on coby prezivsi sledo-
val dopad se smrtelnymi nasledky druhé Ces-
sny. Zapfisahal se, Ze aZ jednou bude vyrabét
letadla, budou mit v zékladni vybavé padakovy
zachranny systém - moznost, jak s nefiditel-
nym letadlem bezpecné piistat. Ze statistik je
zfejmé, Ze v pripadé letadel Cirrus jiz CAPS za-
chrénil 125 lidskych Zivotd a fungoval i mimo
garantované vysky a rychlosti. Minimalni pre-
depsana vyska pro otevieni v neobvyklé polo-
ze se podle generace letadla pohybuje od 920
do 1081 ft, (280 az 330 m). Takové hodnoty
postacuiji na zachranu i v okruhové vysce, ktera
je nejkritictéjsim rezimem letu. V praxi ale za-
chrénil posadku po kolapsu pilota, pfi otevieni
v 500 ft (150 m).

U pfimocarého letu je pfedepsana vyska pou-
Ziti 400 az 561 ft (120 az 170 m). To postacu-

PIné rozvinuty padékovy zachranny systém

je jako alternativa na zéachranu pfi vysazeni
motoru po vzletu v pfipadé nevhodného teré-
nu pro pfimé pfistani. Maximalni demonstro-
vand indikovana rychlost pro otevfeni je 133
az 140 uzld (246 az 259 km/h), z redlnych
pripadl je prokazano, Ze systém fungoval
i pri rychlosti 187 uzlG (346 km/h). K odtrzeni
padaku doslo v pripadé, kdy rychlost dosahla
270 uzl@ (500 km/h). | kdyZ systém neni zkou-
Sen pro vybrani obracené polohy letadla, tak
v Irsku zafungoval i pfi ztraté orientace pilo-
ta v mraku. Ing. DOBROSLAV CHROBAK

VYSTAVA LETECKE) TECHNIKY A PRISLUSENSTVA
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Kriticke letove rezimy - vyvrtka
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Kazdy pilot jiz urcité slySel o vyvrtce jako o nebezpecném letovém rezimu vznikajicim v blizkosti
kritického uhlu ndbéhu v kombinaci se zatacenim neboli o asymetrickém odtrzeni vztlaku na krid-
lech pfi nekoordinovaném letu (skluz nebo vykluz). Spousta z nas ji zazila nebo dokonce se kom-
pletné ucila, spousta z nas se pfi jejim nacviku i zapotila. Bohuzel néktefi nasi letecti kolegové
nejsou z diivodu nezvladnuti tohoto prvku jiz mezi nami. Asymetrické odtrzeni vztlaku na kridlech,
vznikajici diky rozdilné rychlosti proudéni na vnitini a vnéjsi casti kidla, mize skoncit i tragicky.

Statistiky

Ze statistik od roku 1972 vyplyva, ze za 25 let
pouze 7 % piipadd padd do vyvrtky (ztrata fi-
ditelnosti letadla) bylo nad okruhovou vyskou
1000 ft AGL (300 m nad zemi) a mélo proto
sanci na vybrani, zachranu posadky a letadla.
Neceld polovina z téchto 7 % byla z kategorie
akrobatickych letadel, s pozadavkem FAA pro
akrobatickou kategorii pro vybrani vyvrtky vice
nez jednou otockou. Zbylych 3,7 % bylo testo-
vano na vybrani vyvrtky a mélo zakézano umy-
sIné vyvrtky, protoZe letadla spadala do katego-
rie Normal. Ze studie vyplyva, Ze pouze necelé
1 % ze sledovanych pfipad( mélo 3anci vybrat
vyvrtku souvisejici s okolnostmi (pocasi, vyska).
Statistiky EASA mi bohuZzel nejsou znamy, ale
nebudou se od amerického vzorku vyrazné lisit,
protoZe ¥ celosvétového vieobecného letectvi
je v Severni Americe.

Certifikace letadel za moiem

Paragraf 23.231 predpisu PART 23 americké
FAA pii certifikaci letound v kategorii Normal
vyzaduje spInéni jednoho z dvou pozadavkd.
Bud' odolnosti - rezistenci viici padu do vyvrtky
(nekoordinovany pad), nebo druhého pozadav-
ku - jednoduchého vybirani vyvrtky po jedné
otocce nebo trech vtefinach (podle toho, co je
delsi), a to ne vic nez jednu otocku od zasahu
do fizeni pro vybrani vyvrtky. Toto musi byt de-
monstrovano u vsech konfiguraci letadla.

Je lepsi predchazet nebo vybirat?
Netmyslny pad do vyvrtky nastava nejcastéji
v okruhové vysce 1000 ft AGL z divodu rych-
losti blizké padové, jinak feceno do vyvrtky se
dostanete pfi vzletu a pristani z dGvodu nizké
rychlosti a ve vétsiné pfipadl letadlo narazi
do zemé pred dotocenim jedné otocky vyvrtky
diky malé vysce. Vybirani vyvrtky proto neni
bezpecnym fesenim. Je to pravdépodobné je-
den z dlvodd, pro¢ FAA upustila od pozadav-
ku vyuky vybirani vyvrtek v zakladnim vycviku
a upfednostiiuje konstrukci letadla s rezistenci
pred padem do vyvrtky. Na vybrani vyvrtky le-
tadla v kategorii Normal potiebuje i zkuseny
testovaci pilot pfiblizné 1800 ft (cca 600 m).
Vyska vybrani vyvrtky u neprofesionalniho
bézného pilota bude urcité vyrazné vyssi.
Praktickym smutnym pfikladem jsou tragické
nehody letadel v CR, nedavna tragicka neho-
da Blaniku na okruhu pfi vycviku s instrukto-
rem nebo nékolik nehod motorovych letadel
po padu do vyvrtky. Z vySe uvedeného lze
usoudit, Ze vybirani vyvrtky je dobra zkuse-
nost, nicméné ve vétsiné pfipadd to Zivot bo-
huzel nezachrani.

Ucit prakticky vybrani vyvrtky béz-
ného neprofesionalniho pilota?

0 vycviku letu v blizkosti kritickych thlG nabéhd,
zabran padu, zabran vyvrtek, vybirani neobvyk-
Iych poloh jako napf. spirdly neni pochyb. Jak je
to ale s vybranim normalni vyvrtky u neprofesi-
onalnich pilotd? Z mych instruktorskych zkuse-
nosti vyplyva, Ze bézny neprofesionalni pilot bez
akrobatického vycviku, ev. bez opakovaného vy-
cviku vybirani vyvrtek, nema Sanci vcas vyvrtku
na bézném letadle nebo vétroni rozeznat napf.
od spiraly a navic ji v€as a spravné vybrat. Jeho

a zabrany vyvrtkdm v rezimech a v konfigura-
cich, kde se k nim nejcastéji dostaneme, tzn.
po vzletu - pad na 50 % vykonu ve vzletové
konfiguraci (tzv. power on stall) a pfi pfiblizeni
a pristani s klesacim vykonem nebo bez vykonu
a v pristavaci konfiguraci (tzv. power off stall).

Dalsi obvyklou prevenci je aerodynamické va-
rovani v blizkosti kritického thlu nabéhu (L-39
Albatros, Tecnam, Cessna, Cirrus....), diky odtr-
hovym listdm na nabézné hrané, kdy vitici proud
vzduchu zasahuje ocasni plochy. U modernich
pokrokovych konstrukci je navic konstruovano

Kfidlo letadla Cirrus s viditelné oddélenou nabéZnou hranou navrzenou na odolnost k padu do vyvrtky.
U trupu je viditelnd trhaci lista pro v¢asné varovani

prostorova dezorientace pii snaze vybrat vyvrt-
ku je umocnéna plisobenim jemu neznamych
prekvapivych sil (pretizeni) a zvukovych vieml
(aerodynamicky Sum, hluk motoru, praskani
draku letadla). V nasich zemich je navic pro-
blém s dostupnosti vhodného typu motorového
letadla, které ma vyvrtky povoleno a vybira ji
standardnim zptisobem jako v3echna ostatni le-
tadla kategorie Normal. Caste¢nym feSenim pro
plachtare je urcité opakovaci vycvik, resp. kaz-
dorocni prezkouseni examinatorem z techniky
pilotaZe, véetné vybirani vyvrtek. Zaruku, Ze vam
to na ,okruhu” - pfi vzletu a pfistani zachrani
Zivot, rozhodné neméte.

Jak se do vyvrtky nedostat - prevence
Moznosti, jak se do vyvrtky nedostat, létat

bezpecné, je nékolik. Prvni a zatim nejbéznéjsi
moznosti jak se nedostat do vyvrtky, je spravna
technika pilotaze, kvalitni vycvik a dobré navy-
ky (vstupni rychlost do zatacky, koordinovany
let, ndklony v malé vysce do 30 % atd). U mo-
torového létani je kromé jiného podle mych
zkusenosti dlezité ucit pady, zabrany padim

kfidlo zvySujici odolnost viici vstupu do vyvrtky
(Spin Resistant Design), napf. u letadel Cirrus,
Columbia 400 nebo LSA A5 Icon. Mensi thel
nastaveni vnéjsi casti kridla zabezpecuje plnou
fiditelnost letadla z diivodu laminarniho proudé-
ni kolem kridélek pred i po prekroceni kritického
Uhlu nabéhu. Tento bezpecnostni prvek byl vyvi-
jen v NASA zejména pro mal4 letadla.
Stale vic jde do ,mady” ale i elektronicka bez-
pecnost podobné jako v automobilovém prii-
myslu. Garmin a jeho ,sklenéné displeje” na-
bizi elektronickou ochranu tzv. ESP (Electronic
Stability and Protection) pred velkymi naklony
(30° resp. 40°) jako kriticky nizkou i nebezpec-
né vysokou rychlosti (Under Speed Over Speed
Protection). Elektronickou bezpecnost dopliiuje
ukazatel Uhlu nabéhu, ktery je dnes Uplné bézny
u dopravnich letadel.
Kdyz se ale uz do vyvrtky dostaneme, po ruce
jsou padakové zachranné systémy bézné u leta-
del kategorie UL a LSA a certifikované u vétsich
letadel Cirrus jako tzv. CAPS (Cirrus Airframe
Parachute System).

Ing. DOBROSLAV CHROBAK
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