LETECKA SKOLA

BemoAir

Piloti, letadla a bo¢ni vitr.

UvoD

Pii 1étani se vSichni piloti setkavaji s pfijemnymi i méné pfijemnymi okamziky, které¢ jim let a
meteorologické podminky pfipravuji. K t¢ém méné oblibenym patii u piloti silngjsi vitr. Ten vSak vétSinou
zaCina vadit az pri vzletu a pristani, pokud smér, odkud vitr vane, neni proti sméru pohybu letadla. Této
neprijemnosti se fika bo¢ni vitr a kazdy pilot se s timto jevem setkava.

Dnd, kdy vitr nefoukd, nebo vane pravé piimo proti sméru vzletu nebo pfistani je v Zivoté pilota
minimum a takové dny jsou pilotem nalezit¢ vychutnany. Ve vétsSin¢ ostatnich ptipadu je tieba s jevem zvanym
bocni vitr bojovat. Proto je v osnovach vsech vycvikovych kategorii, at’ se jiz jedna o vycvik na ultralehkych
letounech, kluzacich a nebo té€zsich letounech motorovych, cvieni na opravy snosu zplsobeného bocnim
vétrem. Popiseme si zde tedy jednotlivé faze letu a zplisob opravy boc¢niho vétru plsobiciho na pohyb letadla
pfi pojizdéni, vzletu a pristani.

POJIZDENI

Byla by chyba domnivat se, ze dokud je letadlo na zemi, neni nutné bo¢ni vitr vymezovat. Obzvlasté u
kategorie ultralehkych letadel je vymezovani boc¢niho vétru pii pojizdéni velmi dualezité, nebot’ praveé
,ultralehkost™ a fakt, Ze vétSina téchto letadel jsou hornoplosnici mize pfivodit pilotovi horké chvilky. Je tedy
potieba dusledné pouzivat kiidélka, ktera béhem pojizdéni vychylime proti sméru vétru. Tim mame zajisténu
lepsi stabilitu letadla v jeho podélné ose. Pokud navic pilotujeme stroj s ostruhovym koleckem, je nutné naplno
pritahnout fidici paku pro zvyseni aerodynamické sily, ktera nam ostruhu tlaci k zemi a zlepSuje tim stabilitu
podél bo¢né osy. Tato sila je zptisobena obtékanim vyskovky jednak vétrem a jednak vrtulovym virem.

O sile zplsobené vztlakem, ktery by byl vyvozen pohybem letounu, v tomto okamziku zatim nelze
hovotit pro malou doptfednou rychlost letadla. Pokud se béhem pojizdéni dostaneme az do faze, kdy vitr obtéka
letoun zezadu, je nutné naopak vyskové kormidlo povolit, aby se zvysila sila, ktera bude tlacit ocas letadla k
zemi. Na nasledujicich obrazcich nazorné vidite, jakou polohu v jakém pfipadé zaujima vyskové kormidlo a
ktidélka.

V ptipadé€, ze bychom timto zpiisoben vliv vétru nevymezovali, mohlo by dojit k preklopeni letadla
okolo jeho podélné a bo¢né osy, coz pielozeno do feci srozumitelné znamena zachyceni kiidlem piipadné vrtuli
o zem. Toto pravidlo plati samozfejmé pro vSechna letadla, nejenom pro ultralehké hornoplosniky
s ostruhovym koleckem.



VZLET

Vzlet s bocnim vétrem je zalezitost, pii které se projevi cit a spravné rozhodovani pilota vice, nez kdy
jindy. Pii siln€j$im bo¢nim vétru je tfeba vzdy nechat na zemi déle podvozkové kolo, které nam fidi smeér
pohybu po zemi pii pojizdéni (at’ jiz pfidovy podvozek, nebo ostruhové kolo). To nam pomize 1épe udrzet
smér rozjezdu do faze odpoutani, respektive do rychlosti nadzvednuti piidového podvozku (v piipadé letounu
s ostruhou - zvednuti ocasu).

Zaroven jiz pti pridani plného plynu pro vzlet musime dat kiidélka proti vétru a to na pomérné velkou
vychylku. Toto vychyleni kiidélek se zvySujici se dopiednou rychlosti a tim zvétSujicimu se vztlaku na kiidle,
postupné snizujeme. Dale popiSeme postup pouze pro vzlet letounu s pfid'ovym podvozkem. Jak tomu bude pfi
vzletu letadla s ostruhou si kazdy jisté odvodi.

Pfi nadzvednuti pfedniho podvozku zaéne pisobit na letadlo sila , zpdsobend bo¢nim vétrem
opirajicim se do kylovky a smérovky. Tim dojde k zataceni letadla do sméru proti vétru. Toto zataceni je tim
vetsi, ¢im siln€js$i bocni vitr je a ¢im diive jsme nadzvedli piidovy podvozek. Nahlé zatoceni letadla mtize byt
pro pilota prekvapujici a pokud ihned nezareaguje vyslapnutim kontra smérového kormidla, mize skoncit az
vybocenim letadla do sméru mimo vzletovou drahu.

Na smér rozjezdu letadla pii piidani plného plynu pro vzlet piisobi také vliv vrtulového viru a reakéni
moment vrtule. Pokud bude situace nepfizniva a tyto sily se seétou se silami, které zptisobuje vliv bo¢niho
vétru, ma pilot pIné ruce a nohy prace.

Opét se podivejte na obrazek, naznacéujici velikosti vychylky ktidélek a smérového kormidla v prvni
fazi vzletu - od rozjezdu do odpoutani.

Odpoutani letadla provadime na mirné vyssi rychlosti nez v ptipadé bezvétii, nebo pokud fouka vitr
zptima. Tato rychlost by méla byt asi o 10-15km/h vyssi, abychom zabranili zpétnému dotyku podvozku se
zemi, kdyz je letoun ve vydrzi v mirném naklonu. Tento naklon proti vétru je nutny, aby nas vitr nesnasel mimo
osu drahy. Mirnym vyslapnutim kontra smérovky zamezime zataceni letounu do sméru naklonu. Tento zptisob
vyluéovani stranového vétru béhem vzletu, ve fazi vydrze a v pfechodu letounu do stoupani se nazyva
,,skluzova metoda“, nebot’ mame lehce zkiizena kormidla jakoby ve skluzu.

V okamziku kdy provedeme prvni tikony po vzletu — tj. v 15m zabrzdime kola a upravime rezimy
motoru na maximalni trvaly vykon, piejdeme ze skluzové metody vylucovani stranového vétru na ,.kurzovou
metodu“. To znamena, jak jiz ndzev napovidd, srovnani naklonu letadla a vyboceni proti sméru vétru. Letoun
pak leti ve sméru drahy, ale je vybocen o tihel odpovidajici snosu zplisobeného bocnim vétrem.

Vzhledem k tomu, Ze v blizkosti zemé je vlivem tfeni o zemsky povrch vitr obvykle slabsi, je nutné
pocitat se siln€jSim snosem ve fazi piechodu do stoupani a pii vlastnim stoupani. Je tieba disledné hlidat
spravnou rychlost stoupani, vztlakové klapky zavirat plynule a pomalu a zejména v piipade, kdyz prvni zatacku
to¢ime "po vétru" toCit spiSe na menSim naklonu- do 15ti stupnd. Nelze podcenovat ani turbulenci, ktera je
spojena se silngjsim vétrem a praveé v malych vyskach je pro piloty nebezpecna.



PRIBLIZENI NA PRISTANI

Draha letadla na pfistani musi byt dana pfimkou o konstantnim uhlu klesani. Proto je velmi dulezité,
aby piloti pocitali se silou vétru jiz po treti okruhové zataCce a v ptipadé silngjSiho vétru pro dosazeni
konstantniho thlu sestupu letéli na vy$§im vykonu motoru, nez obvykle za bezvétii. Dalsi faze letu, kdy je
nutné pocitat s boénim vétrem je okamzik zahajeni ¢tvrté okruhové zatacky.

Pokud je vitr na drahu zleva a letime levy okruh je nutné pocitat se snosem “do zatacky” tj. zaéneme
tocit zataCku o néco diive nez obvykle a vitr nas snasi do osy drahy. Tato situace je ale velice nepfizniva pro
moznost padu na malé rychlosti v zatacce, pokud si disledné nehlidame rychlost a néklon. Pravé proto, Ze
zataCka probiha rychle, tak v pfipadé jejiho pozdniho zahajeni se piloti snazi utaZenim zatacky dorovnat smér
do osy drahy a to je nejlepsi zpisob jak nizko nad zemi pfijit o rychlost a mize dojit k padu letadla.

Mnohem lepsi situace nastava, pokud bychom v pfipadé bo¢niho vétru zleva letéli pravy okruh.
Nehledé na to, ze vymezovanim snosu v poloze po vétru jsme natoCeni smérem k draze a tedy na ni 1épe
vidime, tak po dotoCeni tfeti zatacky mame vice Casu na Upravu rozpoctu a snos je “do zatacky”, tj. zatacku
nam vuéi zemi zpomaluje. Tim pfipadné dorovnavani do osy opravime zmenSovanim naklonu v posledni
posledni zatacky, zacneme ji v tomto pripadé¢ tocit o chvili pozdéji nez za bezvétii, nebo fouka-li vitr ptimo
v ose drahy.

V posledni fazi pfiblizeni na pfistani, stejné jako po vzletu, opravujeme snos bo¢nim vétrem tzv.
“kurzovou metodou” — vybocenim letadla proti sméru vétru a to az do faze prechodového oblouku. Je tfeba
hlidat velikost vyboceni, aby osa drahy a osa letu byla vzdy stejna. Velikost vyboceni — tthel mezi osou drahy
letu a podélnou osou letadla je zavisly na sile boéniho vétru a velikosti uhlu vétru na pfistavaci drahu.

PRISTANI

Po provedeni piechodového oblouku s letounem vybocenym proti sméru vétru je nutné letoun srovnat
jeho podélnou osou do sméru osy drahy. Pokud bychom toto neudélali, letadlo dosedne v traverzu a hrozi
nebezpeci poskozeni podvozku. Do faze, kdy provadime vyrovnani a vydrz, musi byt jiz letoun srovnany.
Vzhledem k tomu, Ze na n¢&j ale dal plisobi snos bo¢nim vétrem, tento vymezime naklonem letadla proti vétru.
Aby nedoslo k zataceni za kiidélky, musime jeSté vysSlapnout mirné kontra nozni fizeni, ale pouze tolik, aby
letoun pokracoval v pristani presné ve sméru osy drahy.

Pfi spravném pristani tedy dojde k dotyku se zemi nejprve navétrnym podvozkovym kolem, poté
zavétrnym a nakonec pfidovym podvozkem. Je nutné si uvédomit, ze vychylka kiidélek pro vylu€ovani snosu
zde musi zlstat i béhem provadéni vyrovnani. V tomto okamziku, kdy pilot soustiedény na spravné provedeni
podrovnani a vydrze, udéla chybu, kdyz kiidélka povoli a vraci do neutralu. Naopak, je potieba se snizujici se
doptednou rychlosti tuto vychylku kiidélek zvétSovat. Ani dosednutim celého podvozku pristani nekonéi a pii
dojezdu letadla fidime nejen jeho smér, ale nechame vychylenou tidici paku proti sméru vétru. Dale jiz
postupujeme viz kapitola POJIZDENI. Az zastavenim letadla na stojance si mizete fici “zvladl jsem boéni
vitr...”
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