letadla

Timto druhym ¢&lankem pokracéuji v informacich a mych zkuSenostech s tzv. JETY. Na
kazdém letisti, kde jsem jako host, se bavim s modelafi a odpovidam dost &asto na
podobné otazky. Mozna to pro nékteré potencionalni piloty modeli pohanénych turbi-
nami bude pfinosem, kdyz néco zkusim sepsat.

Jaké letisté je vhodné?

V podstaté jakékoli, kde to mistni klubovy
fad povoluje. Jediné a zaroven zasadni
kritérium je kvalita povrchu drahy a jeji
délka. Pro mensi modely o délce cca 2 m,
s malymi kolecky, je téméf nezbytny asfal-
tovy nebo betonovy povrch, nejlépe bez
mezer mezi betonovymi kusy. Opusténa
vojenska letisté mivaji sice stale kvalit-
ni povrch, ale spary jsou nékde vymleté
nebo naopak vystouplé. Travnaté letisté
pro takovy model je jen na nékolika mis-
tech republiky. V podstaté to je naprosto
rovny golfovy travnik. ULL letisté nepfi-
pada v Gvahu. Zivotnost podvozku se na
takové plode pocita tak na 10 — 20 start(.
Modely s délkou nad 2 m mivaji uz trochu
niz$i pfistavaci i startovaci rychlost, vétsi
kole¢ka a v pfipadé nékterych polomaket
¢i maket i viecena koleCka (L-39, MB 339,
BAE Hawk apod.). Tato kategorie je pro
nase letisté vhodnéjSi, ovéem pro nase
pen&Zenky uZ tak vhodna nebyva.

Casto se setkavam s nazorem, Ze men-
§i model ,vyzaduje® mensi letidté a hor-
i drahu. Opak je pravdou! Malé modely
startuji a pfistavaji vyrazné rychleji. K dél-
ce drahy Ize fict, Ze pro prvni lety bude
nutnost alespori 200metrové drahy. Starty
se daji s protivétrem délat bez problému
na draze dlouhé cca 80 m, ale vratit se
bez poSkozeni zpét na takovy flicek" je
i pro zkuSeného pilota naro¢né, pro zaca-
teCnika nemozZné. Proto, nelze-li chodit
létat na vhodnou drahu bez &asovych
a jinych komplikaci, je opravdu lépe na
tuto kategorii zapomenout. Rizika s tim
spojena jsou pfilis vysoka. Po nékolika
desitkach startd uz vétSinou postaci dra-
ha 120 aZz 150 m dlouha.

Je tézke s tim litat?

Neni! Létani s turbinovym modelem je
jednodusi, nez s jakymkoli jinym mode-
lem. Pry se hodné podoba letu vykon-
ného F3A specialu, ale to sam potvrdit
nemohu, takovy model jsem nikdy nefi-
dil. To ale plati jen pro tu stfedni &ast
atoje let samotny. Pfedchazi mu okamazik
startu a vSe to kon¢i pfistanim. Vynecham
zde nezbytnou pfipravu na viastni let
a popisu jen samotné fizeni.

Ma-li start néjak vypadat i pro oko, je
nezbytné se plynule rozjet po delsi dra-
ze a plyn pfidavat plynule s rychlosti. Do
odlepeni je dulezité smérovkou a koleé-
kem drzet stale pfimy smér, jakékoli vybo-
¢eni mimo drahu na rychlosti kon¢i ula-
manymi podvozky..., tedy v tom lepSim
pfipadé. Nékdo stoji za modelem a celou
dobu fidi ze zadniho pohledu rozjizdéjici
se model a nékdo stoji v prostfedku drahy

a zviadne model fidit na startu i pfistani
odtud. Je to individuaini. Kdo ma pra-
xi z fizeni rychlych auti¢ek, ma vyhrano
a natrénovano. Startovni rychlost jetd
byva 80 az 120 km/h, a fidit tfeba za
mimého boéniho vétru v této rychlosti na
startu je celkem naroéné na schopnosti
pilota. Zviasté, je-li Sifka drahy obvyklych
8 — 12 m. Samotny let uZ je bezproblémo-
vy pro kazdého. Model leti tam, kam ho
pilot posle, nikam nekloni, leti stale rovné.
Jedinym rizikem byva rychlost a hlavné
vzdalenost modelu od pilota. | pomalejsi
jety létaji 2x rychleji, nez byvaiji piloti zvyk-
li. Nikdy bych tomu nevéfil, ale po sveze-
ni GPS modulu v nékolika modelech jsme
vycetli, Ze vétsi modely létame kolem
800 m od sebe a pii rychlych pruletech
to¢ime zpét i na hranici jednoho kilomet-
ru. To jsou ale vzdalenosti, kde uZ nejde
rozeznat polohu letadia divakem, jen pilot
vi, jakou ma letadlo polohu. Proto kladu
vZdy duraz pfed prvnim letem, aby pilot
nevylétl ze svého obzoru. V podstaté neni
mozné letét rovné déle nez 3 az 5 vtefin,
pak je nutné zacit tocit. Staci se mirné
zamyslet kam zatocit ted a letadlo za ty
2 az 3 vtefiny navic uleti tak, Ze uZ ho
nevidime a nejsme schopni dale fidit.

U novych pilott se osvédcilo létat pfi prv-
nich letech stale stejnou .sestavu”, ide-
alné jen ovaly ve sméru pfistani. Clovék
si vyzkousi chovani modelu a zaroven
se cely let pfipravuje na pfistani ve stej-
ném sméru. Kazdy model pfistava trochu
jinak a piloti si musi také sami zvolit viast-
ni zplsob pristavani. Obecné plati, Ze je
nutné model jednim, dvéma okruhy zpo-
malit pomoci klapek a vysunutych pod-
vozku. Vrtulovy model zpomali po ubrani
plynu sam velice rychle, turbinovy model
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potfebuje mnohem delsi ¢as na zpoma-
leni po otevieni podvozki a klapek. Sam
letam vétSinou jeden cely okruh s klapka-
mi a podvozkem a drzim model plynem na
nizsi rychlosti kolem 150 km/h. Zaroven si
okem zkontroluji, Ze je podvozek tam, kde
ma byt. Ideaini pro posledni okruh byva
vySka cca 20 — 30 m. Po posledni &tvrté
zatacce a srovnani s drahou motor ztahu-
ji na mimé zvyseny volnobéh, a jakmile
jsem si jist dobrym rozpoétem ztahuji na
volnob&h. Chovani jetl na pfistani je raz-
né, neni univerzalni Sablona jak na to.
Sam mam radéji pfistavani s rychlejsimi
modely, s alespon trochu .delta” tvarem
(F16, F18, Gripen atd.). Tyto modely Ize
dovést na pristani zcela reainé a make-
tové natazené v mirneém harieru. Letadla
klasického uspofadani jsou mirné poma-
lejSi na pfistani, ale zase moc chyb na
malé rychlosti neodpoustéji. Je zapotfebi
pfi nizké rychlosti neustale myslet na to,
Ze odezva motoru volnobéh - piny plyn
je nékolik vtefin a dalsi vitefiny trva, nez
model zvySi rychlost a reaguje na kormi-
dia. Proto uz pfed prahem drahy je nut-
né odhadnout jestli to ,vyjde” a pfipadné
pfidat a opakovat. V poloving dréhy na
hranici padove rychlosti je uZ pozdé davat
piny plyn pro opakovani, je lep§i motor uz
nechat byt a snazit se pfistat s duraznym
dobrzdénim pfed koncem drahy.

Chce to klid!

Jak v8ichni vime, tato kategorie je na nase
pomeéry neunosné ekonomicky nakladna.

Malokdo si mize dovolit vice jetd viastnit
a provozovat soucasné. Samotné létani
uz tak finanéné naroéné neni. Letecky
petrolej stoji jako nafta u Cerpacich sta-
nic a takovy lepsi letovy den (3 - 4 starty)
nas stoji 10 aZ 15 litrd paliva. Nékdy se
stane, Ze si v prubéhu letu vzpomenu na
tu hromadku bankovek, které prohanim
vzduchem a je v tu ranu konec s pfijem-
nymi pocity z pilotaZe a stres prebiji vie
ostatni. Tohle je ten zasadni stradak nas
vdech. Startovat, létat a pak pfistavat je
jedna &ast, druha je udrZet nervy pod kon-
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trolou. Samotnému mi pomaha dat si pfed
akci, nékolik dni pfedem, nékolik trénin-
kovych letl, a na ty si pak na akci pfed
startem vzpomenu, Ze technicky by mélo
byt vie v pofadku a tudiZ neni duvod
k panice. To mi k uklidnéni pomaha. Stej-
né tak se hodi kamarad pilot stojici opodal
a kontrolujici pfi letu oblohu i drahu, Kazdy
se uklidiiujeme zpusobem sobé viastnim.
Pokud stres pfeviada nad dobrym poci-
tem, chce to ze sebe vylétat nékde v klidu
bez rusivych viivi kolem. Létat tuhle kate-
gorii bez ob&asného tréninku nelze!

Krizové situace se nevyhnou nikomu,
nékomu zhasne v letu turbina a nékomu
se neotevie pfed pfistanim podvozek.
Tyhle situace nejiépe feSi hlasita napo-
véda od pfistojiciho kamarada, ktery jedi-

ny vnima objektivné sled udalosti a vidi
i jejich spravné fedeni. Jakmile k nééemu
takovému dojde, pilot by ze sebe mohl
adrenalin vylivat a k racionalnimu mys-
leni ma daleko. Proto je lépe vZdy letat
s nékym zkusenym po ruce.
Vim, Ze tyhle fadky nejsou univerzalné
Sité vSem na miru, ale nékomu mohou
byt prospédné. Turbinové modely jsou
kromé velkych maket tou posledni kate-
gorii, kam Ize v modelafeni dojit. Zarovery
jsou ale potencialné nebezpecnéjSi nez
ostatni modely. Proto je zapotfebi peclivé
zvazit viastni pilotni a i ostatni mozZnosti
pfed samotnym pofizenim modelu.
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