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1. Obecně o větru a létání 

 Vítr je jedním z d ůležitých meteorologických fenomén ů ovliv ňujících 
létání. P ři každém letu musí pilot v ědět, jak fouká vítr. Na letištích 
vidíme sm ěr v ětru a m ůžeme odhadnout sílu podle v ětrného pytle, zjistíme 
jej ve zpráv ě ATIS, za letu sledujeme sm ěr p řízemního v ětru podle sm ěru 
kou ře, prachu, nato čení v ětrných turbín a podobn ě. Pro severní polokouli 
platí ve v ětšin ě meteorologických situací, že vítr s výškou sílí a stá čí se 
doprava. 
 Již na zemi, p ři p říprav ě na let, si každý gramotný pilot d ělá zám ěr, 
jak vylu čovat vliv v ětru za letu. Pro let ve vyšších výškách a letových 
hladinách m ůže pilot provést naviga ční výpo čty pro eliminaci vlivu v ětru na 
let. 
 Obecn ě platí jednoduchá logika: 

• Vítr zep ředu m ě proti zemi zpomaluje 

• Vítr zezadu m ě proti zemi zrychluje 

• Vítr z boku m ě snáší z trati 

 Bo ční vítr vylu čujeme kurzovou nebo skluzovou metodou. 

2. Kurzová metoda opravy bočního větru 

 Nejb ěžnější a nej čast ěji používaná. Spo čívá ve vybo čení proti v ětru – 
oprav ě kurzu letu o úhel snosu. Letadlo pak sm ěřuje, je vybo čeno o úhel 
snosu, do jiného sm ěru, než je tra ť letu v ůči zemi. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       Kurz a rychlost letu  
       Tra ťový úhel a tra ťová rychlost 
       Úhel snosu 
       Směr a síla v ětru 

 
 
Úhel snosu se dá vypo čítat a používá se pro lety na vyšších výškách. 
V malých výškách jsou sm ěr a rychlost v ětru ovlivn ěny reliéfem terénu 
natolik, že výpo čet není p řesný a k ur čení snosu se používá odhad a 
srovnávací orientace. 

Kurz Trať 

Vítr 

en.wikipedia.org 
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3. Vylučování větru na okruhu 

 Pro vzlet a p řistání je informace o sm ěru v ětru vysoce d ůležitá, 
protože p ředevším si podle ní volíme sm ěr vzletu a p řistání, jenž je 
převážn ě proti v ětru. Dále pak m ůžeme s vlivem v ětru na okruhu po čítat a 
dopředu si stanovit strategii, jak budeme vliv v ětru vylu čovat. 
 Okruh létáme podle vzletové a p řistávací dráhy, to znamená podle zem ě 
a s úsp ěchem p ři letu po okruhu využíváme body to čení okruhových zatá ček. 
Body bu ď známe na letištích, na kterých jsme již p řistávali, najdeme si je 
ve VFR p říru čce nebo si je ur číme ideáln ě již p ři p říprav ě na let na 
neznámé letišt ě. 
 Obecné meteorologické pravidlo říká, že s výškou vítr sílí a stá čí se 
doprava. N ěkdy je to vid ět na letištích, kde jsou v blízkosti letišt ě 
vysoké komíny a m ůžeme porovnat sm ěr a sílu v ětru na zemi – ukazuje ji 
větrný pytel nebo dává ATIS, se sm ěrem a sílou v ětru danou kou řem z komín ů. 
 Celkem dob ře lze vítr opravovat na rovných úsecích okruhu. V ětrný 
pytel a údaje ATIS, kde jsou dostupné, poskytují pi lotovi celkem p řesné 
informace o sm ěru a síle v ětru a pilot p ředevším musí vid ět, že jej vítr 
snáší z trati mezi okruhovými zatá čkami. 
 V zatá čkách je situace složit ější. Jako tradi čně, musíme dop ředu 
počítat s tím, co s námi vítr v zatá čce ud ělá a podle toho let ět. Pokud 
máme vítr p řed zatá čkou na okruhu proti a to číme zatá čku na okruhu 
standardn ě o 90°, tak zatá čka bude na menším polom ěru a opa čně. 
 Síla v ětru, p ři kterém m ůžeme létat, je uvedena v p říru čce pro provoz 
letadla. Uvádí se vítr zp ředu, zezadu a kolmo z boku. Z dalších sm ěr ů se 
musí interpolovat.  

a. Vzlet, let po okruhu a přistání proti větru 

• První zatá čku to číme standardn ě na výšce 300 ft (100m) a 
tuto výšku dosahujeme d říve. 

o to nás neovliv ňuje 

• Mezi první a druhou nás vítr snáší 
o Opravujeme vybo čením proti v ětru 

• Po v ětru letíme rychleji 
o Méně času na DÚ 

• Na base leggu nás snáší 
o Opravujeme vybo čením proti v ětru 

• Na finále nás zbrz ďuje a tla čí nás na malý úhel 
o Menší klesání po 4. zatá čce na variu, vyšší otá čky 

než standardn ě 
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 Vítr se na okruhu vylu čuje kurzovou metodou, to znamená, že 
opravujeme sm ěr letu mírným vybo čením osy letadla proti sm ěru v ětru, čímž 
eliminujeme snos. 

 

b. Vzlet, let po okruhu a přistání se zadním větrem 

 Vzlet a p řistání se zadním v ětrem používáme výjime čně. Na vzletu 
zadní vítr prodlužuje rozjezd po zemi p ři vzletu a délku p řistání. Pokud 
neopravujeme vliv v ětru mezi t řetí a čtvrtou zatá čkou, tak nás vítr snese 
blíž p řistávací dráze, než je obvyklé, čtvrtou zatá čku pak máme blíže 
přistávací dráze než standardn ě a dostáváme se pak na velký úhel klesání na 
finále. Navíc na finále vítr zezadu letadlo „tla čí“, pot řebujeme proto 
daleko menší výkon motoru než obvykle a míváme prob lémy udržet správnou 
rychlost, která je v ětšinou vyšší. I když máme správnou rychlost v bod ě 
vyrovnání, dosedáme v ětší rychlostí v ůči zemi a pot řebujeme delší 
přistávací dráhu. 
 Se zadním v ětrem létáme delší a v ětší okruh, dáváme pozor na správnou 
rychlost na finále. Pokud létáme na krátké dráze, p osuneme bod vyrovnání 
před práh dráhy, to znamená, že letadlo vyrovnáváme j ešt ě p řed za čátkem 
dráhy a snažíme se p ři podrovnání p řed dosednutím letadlo více natáhnout, 
než obvykle. Natažené letadlo na zemi ztrácí rychlo st lépe, než když jej 
„p řibijeme“ na zem na v ětší rychlosti a za čneme brzdit. Navíc natažené 
letadlo p řistává vždy na menší rychlosti v ůči zemi než „p řibité“. 
 Práv ě p ři zadním v ětru se nej čast ěji d ělá odskok („kozel“). Samotný 
zadní vítr a navíc nap říklad nevylu čování v ětru na base leggu zp ůsobí 
velkou rychlost na finále, ve vyrovnání letadlo let í a letí a letí a pilot 
ztratí nervy, snaží se je dostat na zem tím, že pot la čí a letadlo 
samozřejm ě odsko čí. Jediná oprava je opakování okruhu. 
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c. Vzlet a let po okruhu s bočním větrem 

 Jak už bylo zmín ěno, všechna letadla mají výrobcem stanoveny limity 
pro vítr. Pokud letadlo provozujeme v p ředepsaných limitech a dodržujeme 
správné postupy, je létání s bo čním v ětrem bezpe čné. 
 P ři každém vzletu letadlo zatá čí vlivem sil od to čící se vrtule 
(vrtulový proud, gyroskopický a reak ční moment). U letadla s pravoto čivou 
vrtulí (vid ěno z pohledu pilota), což je v ětšina našich letadel, p ři vletu 
letadlo zatá čí doleva.  
 Bo ční vítr u letadel s p ří ďovým podvozkem tla čí do letadla z boku 
více na zadní část trupu letadla a na kýlovou plochu, než na p řední část a 
způsobuje zatá čení letadla proti v ětru.  
 To znamená, že když máme vítr zleva a letadlo i be z v ětru zatá čí p ři 
vzletu doleva, máme dvojnásobné starosti, vítr zpra va nám naopak pomáhá. 
 Řiditelné p ří ďové kolo pomáhá udržet p římý sm ěr p ři vzletu jen velmi 
krátce, jakmile stoupá rychlost, p ří ďové kolo se odleh čuje a ztrácí 
účinnost a naopak p ři vzr ůstající rychlosti je více ú činné sm ěrové řízení.  
 Po odpoutání letadla se po celém okruhu vítr vylu čuje kurzovou 
metodou až do výšky p řibližn ě 150 ft (50m) na finále. 

d. Vylučování větru na přistání 

 Základem úsp ěšného vylu čování bo čního v ětru na p řistání je p řesné 
nalétnutí osy dráhy po čtvrté zatá čce. U pevných vzletových a p řistávacích 
drah je v ětšinou na st ředu dráhy nakreslena st ředová čára a u travnatých 
ploch je vyzna čena vodorovnými znaky a praporky.  
 Abychom p řesn ě vid ěli, že jsme v ose dráhy, tak se musíme pro p řesné 
ur čení sm ěru dívat na konec dráhy! 
  S bo čním v ětrem nemáme osu letadla srovnanou s osou dráhy, jsm e 
vybo čeni o úhel snosu, takže po doto čení zatá čky na finále používáme 
nejd říve KURZOVOU METODU. S vybo čením, kurzovou metodou, klesáme  směrem do 

bodu vyrovnání až do výšky p řibližn ě 150ft (50m) nad letišt ěm (AAL). Jak 
klesáme, tak se často m ění jak síla, tak i sm ěr v ětru, proto klesáme na 
finále nejd říve kurzovou metodou. Pilot musí zm ěny podchycovat a udržet se 
v ose dráhy – je to maka čka! 
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Kurzová metoda opravy snosu. 

 
https://www.faasafety.gov/  

 
 Ve výšce 150 ft (50m) AAL uplatníme SKLUZOVOU METODU. P ři v ětru 

zprava, kdy je p ří ď letadla vyto čena doprava proti v ětru, vyšlápneme LEVOU 
nohu tak, aby osa letadla se srovnala s osou dráhy,  a zárove ň dáme k řidélka 
DOPRAVA (říká se kontra k řidélka – opa čně, než dáváme nohu), letadlo tím 
dostáváme do mírného skluzu. Než získáme dostatek z kušeností, tak necháme 
vyšlápnutou nohu ve stejné poloze až do p řistání.  
 

Skluzová metoda opravy snosu na p řistání 

 
https://www.faasafety.gov/  
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 Ve skluzu pokra čujeme až do dosednutí. Vyrovnání, výdrž a dosednutí  
děláme stále ve skluzu a dosedáme na jedno kolo hlavn ího podvozku. 
Dodržujeme všechny rychlosti jako p ři standardním p řistání, pouze pokud je 
boční vítr nárazový, necháváme si mírn ě v ětší rychlost do bodu vyrovnání.  
 Jakmile se kolo na náv ětrné stran ě p ři p řistání dotkne zem ě, letadlo 
se za čne naklán ět od v ětru (v našem p řípad ě doleva) a pilot musí použít 
opět k řidélka proti v ětru, aby pohyb podchytil. 
 I p ři p řistání s bo čním v ětrem musí pilot dosednou správn ě natažen, i 
když na jedno kolo hlavního podvozku. Na dvou kolec h hlavního podvozku již 
začne letadlo tla čit bo ční vítr podobn ě jako p ři vzletu a pilot bude nucen 
držet sm ěr dojezdu pomocí sm ěrového řízení. Když používáme sm ěrové řízení – 
pilot má vyšlápnutou nohu, tak zárove ň má vyto čené p ří ďové kolo do sm ěru 
proti v ětru. A jak pilot za čne pokládat p řední kolo na dráhu, tak je t řeba 
před dotekem p ří ďového kola s dráhou srovnat nožní řízení, aby proti v ětru 
vyto čené p řední kolo nevytáhlo letadlo ven z dráhy. Obzvlášt ě na 
zpevn ěných, asfaltových nebo betonových drahách, m ůže zp ůsobit nesrovnání 
pří ďového kola p řed tím, než se dotkne dráhy, nep říjemné zatá čení, které 
pilot složit ě koriguje. 
 Po dosednutí, kdy letadlo již zpomaluje a jede po všech kolech, tak 
pilot stále udržuje sm ěr nožním řízením a k řidélka stále drží proti v ětru. 
 

 
https://www.faasafety.gov/  

 


