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1 Úvod 
Snaha o vlekání transparentů, kluzáků a jiných předmětů přichází již od počátků 

letectví, první aerovlek byl proveden německým pilotem Espenlaubem v roce 1927. 
 K většímu zájmu o vlečné letouny došlo až po druhé světové válce, v době rozvoje 
plachtařského, leteckého sportu ve světě tak i v České Republice. 

 Do roku 1989 bylo sportovní létání v ČR provozováno výhradně pod 
aeroklubem Svazarmu, organizací fungující pod záštitou armády. Tento fakt se 
projevil ve flotile letounů využívaných pro vlekání, aerokluby byly vybaveny téměř 
výhradně českými letouny Zlin, řady Trenér a poté i řadou Z40, stejnými letouny, jaké 
používala armáda pro cvičení svých pilotů. Letouny řady Z40, přicházející do 
aeroklubů v 70. a 80. letech, nejsou pro vlekání příliš vhodné a mnoho vlečných 
letounů řady Trenér v této době dosluhuje, vzniká poptávka po nových vlečných 
letounech. Tento fakt navíc podporuje rozvoj plachtění a změna požadavků kladených 
na vlečné letouny jak v oblasti výkonnosti, bezpečnosti, konstrukce, tak i v oblasti 
ekonomiky provozu po roce 1989. 

 Zhodnocení všech těchto požadavků a jejich vzájemné provázanosti dělá z 
výběru vlečného letounu nelehký úkol, který se budu snažit v této práci zjednodušit a 
objektivně navrhnout provozovatelům v ČR, jakou cestou se při nákupu nového 
vlečného letounu vydat. 

Abych mohl provést porovnání letadel, musel jsem získat kompletní informace o 
porovnávaných letounech a požadavcích na ně kladených z hlediska vlekání, a poté 
tyto požadavky a informace vyhodnotit a vyvodit závěr své práce. 
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2 Vlekání 
2.1 Pravidla pro vlekání 

Pravidla pro vlečení jsou uvedeny v předpise L2, doplňku Q – české obdoby 
Annexu 2 Chicagské úmluvy. 

Pravidla kladou technické a bezpečnostní požadavky na letouny, na výcvik a 
provozní postupy velících pilotů při vlekání.  

Tato pravidla mají tudíž vliv na ekonomiku a provoz vlečných letounů, na výběr 
vlečného letounu, a proto je ve své práci uvádím. 

• Vlečení (dále aerovlek nebo vlek) je let, při kterém motorové letadlo, 
případně sportovní létající zařízení – ultralehký letoun řízený 
aerodynamickými prostředky (ULL), vleče kluzák/kluzáky za účelem 
vzletu a následného stoupání do výšky a prostoru vhodného pro 
zamýšlenou činnost kluzáku nebo jeho přepravy do místa plánovaného 
přistání, které je jiné než letiště vzletu. Vlečení je také let, při kterém 
letadlo vleče transparent. 

• K aerovlekům musí být použito pouze k tomuto účelu schválené letadlo, 
vybavené schváleným vlečným zařízením, zpětným zrcátkem a musí být 
použito vlečné lano stanovené délky dle ust. 2.5, s nejméně jednou 
mechanickou pojistkou o stanovené pevnosti. K aerovlekům může být 
použito i k tomuto účelu schválený ULL. Velitel letadla musí aerovleky 
provádět v souladu s postupy a omezeními uvedenými v letové příručce 
použitého letadla a při dodržení následujících ustanovení tohoto Doplňku. 

• Velitel vlečného letadla musí být držitelem kvalifikace TOW (aerovleky). 
Pro aerovleky z ploch, které nejsou letištěm, musí splnit další podmínky. 

• Provozovatel vlečného letadla je oprávněn stanovit povinnost vybavení 
záchranným padákem, je-li to technicky možné, nebo u ULL záchranným 
systémem, s jehož používáním musí být pilot předem řádně seznámen. 

• Velitel vlečného letadla se musí seznámit s omezeními vlečeného kluzáku, 
uvedenými v jeho letové příručce a případně se seznámit s metodikou 
vzletu vlečeného kluzáku. Po celou dobu, od okamžiku rozjezdu za 
účelem vzletu až do okamžiku vypnutí kluzáku, je velitel vlečného letadla 
odpovědný za bezpečné provedení celého aerovleku a za dodržování 
pravidel létání, a to i za velitele kluzáku. Velitel kluzáku je odpovědný za 
bezpečné řízení kluzáku ve vleku.1

 
* 

                                              
1 * Srov. Česká republika. Letecký předpis : L-2 pravidla létání. In ICAO Annex (L). 2008, 2, s. 86. 
Dostupný také z WWW: <lis.rlp.cz>. 
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2.2 Výcvik 
2.2.1 PPL, CPL 

Průkaz způsobilosti soukromého pilota je základní licence opravňující k létání na 
motorových letounech. 

 Tento průkaz opravňuje vykonávat jakýkoliv let, ne však za úplatu, na letounu 
do maximální vzletové hmotnosti 5 700 kg. K získání této licence je zapotřebí nalétat 
minimálně 45 letových hodin, z toho minimálně 25 ve dvojím řízení a minimálně 10 
hodin sólo letů, jeden sólo přelet o minimální délce trati 150 km se dvěma úplnými 
přistáními na letišti jiném, než je letiště vzletu.  

Podmínka ne však za úplatu znamená, že si nesmíte vzít peníze za práci pilota, 
smíte však se s někým podílet na ceně za letovou hodinu. To znemožňuje 
provozovateli létat aerovleky jako leteckou práci a s tím spojenou možnost výdělku za 
provedený aerovlek a odečtení spotřební daně z ceny paliva. Této nemožnosti lze 
předejít, pokud provozovatel bude do funkce velícího pilota dosazovat piloty s 
kvalifikací obchodního pilota letounů (CPL - Commercial Pilot Licence), která držitele 
opravňuje k provádění komerčních letů a leteckých prací. 

2.2.2 TOW – (TOWing) 
Každý pilot provádějící vleky musí být držitelem kvalifikace TOW a vlastnit 

oprávnění pro aerovleky na daném typu letounu. Získání kvalifikace dle předpisu L2 je 
popsáno v prováděcí směrnici vydané ÚCL (Úřad pro civilní letectví v Praze). 
Metodiku pro získání kvalifikace TOW vypracoval Aeroklub České republiky v 
metodice AK-MOT. 

Dle AK-MOT může být do výcviku pilota vlekaře zařazen pouze pilot vlastnící 
pilotní kvalifikaci pro danou třídní kvalifikaci letounu, nalétáno alespoň 60 hodin na 
letounech a z toho 10 hodin na typu, na kterém bude provádět výcvik.  

Vlastní výcvik obsahuje pozemní přípravu s instruktorem motorových letounů a 
poté vlastní lety, přičemž vlečený kluzák musí řídit instruktor kluzáků. Tento výcvik 
obsahuje 4 starty a 1 letovou hodinu. Poté provede pilot patnáctiminutový přezkoušecí 
vlek pod dohledem inspektora, a tudíž je mu přiznána kvalifikace TOW. 

Získání oprávnění pro aerovleky na jiném typu letounu obsahuje jeden 15 
minutový let pod dohledem instruktora kluzáků. 

Po nalétání 10 hodin na aerovlecích lze získat oprávnění pro vícevleky a 
aerovleky z polí. Rozsah přeškolovacích letů je uveden v AK-MOT. 

Všechny uvedené časy jsou minimální a pokračovat v další úloze lze až po 
zvládnutí úlohy.  
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3 Historie vlečných letounů v ČR. 
3.1 Počátky 

Snaha o vlekání transparentů, kluzáků a jiných předmětů přichází z počátku 
letectví. První aerovlek byl proveden německým pilotem Espenlaubem v již roce 1927.  

Výroba a vývoj vlečných letounů je závislá na poptávce po vlekání, v době před 
druhou světovou válkou docházelo teprve k objevování možností bezmotorového 
létání, přičemž k vzletu se nejčastěji používaly napnuté gumové svazky a podobné 
systémy. Vleky transparentů také nebyly rozšířené a tak roli vlečných letounů 
zastávaly letouny cvičné a vojenské, u kterých byla provedena zástavba vlečného 
zařízení. 

 

3.2 50. – 80. léta 
Jak již bylo řečeno, vývoj a poptávka po vlečných letounech je závislá na 

bezmotorovém létání, které v 50. a 60. letech zažívalo rychlý rozvoj. Tomuto rozvoji 
napomohlo zkonstruování legendárního českého cvičného školního kluzáku L-13 
Blaník, který se ve své modifikaci vyrábí do dnešní doby, a kterého bylo celkem 
vyrobeno a prodáno po celém světě více než 2.500 kusů. 

Další dva faktory ovlivňující vlečné letouny jsou politická uzavřenost českého 
trhu vůči západním výrobkům a také fakt, že téměř jediným provozovatelem 
sportovního letectví v ČR vlečných letounů, v této době byla vojenská organizace 
aeroklub Svazarmu. To způsobilo, že letouny používané k vlekání v tomto období jsou 
téměř výhradně české, polské nebo ruské výroby a primárně zkonstruované k 
základnímu výcviku a výcviku vyšší a vysoké pilotáže pro armádu nebo jako 
zemědělské letouny. 

Ačkoliv první prototyp Z-26 z řady Trenérů vyráběných v Otrokovicích, který 
vzlétl již 20. října 1947, je řada Trenérů dodnes nosným typem vlečných letounů 
používaných v aeroklubech v ČR. Z-26 se tak stal základem pro další vývojové stupně 
velice známých a úspěšných cvičných, akrobatický, vlečných letounů. Vývoj řady 
Trenérů obsahoval zvyšování výkonnostních charakteristik, zabudovávání 
výkonnějších pohonných jednotek, hlavního zatahovacího podvozku, novější avioniky 
a skončil v roce 1977 typem Z-726. 
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Obr. 3-1 Zlin Z-226MS 

 
V šedesátých letech se objevila potřeba nového cvičného letounu se sedadly žáka 

a instruktora umístěnými vedle sebe. V roce 1967 tak vznikl v otrokovickém 
Moravanu nový letoun, označovaný jako Zlin Z-42, ze kterého se postupnou 
modernizací vyvinuly další verze, jako například Z-142, Z-43, a v 90. letech Z-242 a 
Z-143. Tyto letouny však nedosahují výkonnosti předcházejících Trenérů z důvodu 
nižší aerodynamické čistoty, a proto se často používají jako záložní vlečné letouny, 
resp. jako universální, víceúčelové letouny, pokud jde o čtyřmístné Z-43 a Z-143. 

Pro vlekání se v menší míře také užívaly zemědělské letouny Z-37 Čmelák, jeho 
turbovrtulová verze Z37T Turbočmelák a letouny L60 Brygadýr, polský PZL-104 
Wilga. S těmito letouny se bylo možno nejčastěji setkat na závodech kluzáků a také při 
provádění vleků z polí a vícevleků kluzáků. 

 

 
Obr. 3-2 Vlevo: Z-37 Čmelák, vpravo: L-60 Brygadýr. 

 
  



VUT FSI v Brně                                                                                          Letecký ústav 
 

13 
 

3.3 Od 90. let 
V roce 1989 se objevila možnost nákupu západních technologii, leteckých 

komponentů a celých letounů. 
Tento fakt se projevil jak u výrobců letounů, vznikem nových typů a modifikací 

využívající výkonnější americké motory (např. vznik Zlinu Z-242 a Z-143L), tak 
nákupem vlečných letounů západních výrobců. Nadále však nosným typem vlečných 
letounů v ČR je řada Trenér otrokovických Zlinů. 

Velký význam má také změna legislativy a integrace do leteckých organizací, 
jako jsou JAA, EASA,vytvářející letecké předpisy. Tyto předpisy udávají přísnější 
standarty bezpečnosti a kladou větší nároky na údržbu, tím i zdražují výslednou cenu 
letové hodiny. 

Mezi změny legislativy lze zařadit i vznik nové kategorie letadel – sportovních 
létajících zařízení, letadel s nízkou maximální vzletovou hmotností, které nemusí 
splňovat přísné limity kladené na konstrukci, certifikaci a údržbu, jak je tomu u 
klasických vlečných letounů. 

 Dnes, v roce 2010, začínají mnozí provozovatelé nahrazovat klasické vlečné 
letouny sportovními létajícími zařízeními, které kvůli nižší spotřebě paliva, moderní 
konstrukci a méně náročné údržbě dosahují nižších nákladů na letovou hodinu. To, 
zda-li životnost těchto strojů bude při provádění aerovleků dostačující, stejně tak jako 
snížené nároky na údržbu přinesou dostatečnou bezpečnost, ukáže až čas. 
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4 Současné požadavky na vlečné letouny 
Na současné vlečné letouny je kladeno několik rozdílných požadavků než na 

letouny používané v ostatních odvětví letectví.  Některé tyto požadavky jsou dány 
předpisem, jiné nároky provozovatelů a dají se začlenit podle zaměření do několika 
skupin. 

V této práci jsem požadavky rozdělil na čtyři základní skupiny: 
• požadavky na výkonnost 
• požadavky na konstrukci 
• požadavky na bezpečnost 
• požadavky na ekonomiku provozu 

 
Jednotlivé požadavky jsou zatíženy interakcí s požadavky jinými, tudíž při změně 
jednoho požadavku dochází ke změně požadavku jiného. 

 

4.1 Požadavky na výkonnost 
Vlečné letouny musí mít dostatečnou výkonnost pro zajištění bezpečného 

provedení všech fází letu, obzvláště pro samotný vzlet a stoupání při dodržení 
bezpečných výšek nad překážkami. 

Při výběru letounu musí být brány v úvahu parametry letiště nebo pole, na 
kterém bude provozovatel vleky provádět, převažující meteorologické podmínky v 
dané oblasti, které ovlivňují jak výkonnostní charakteristiky letounu, tak výkon 
pohonné jednotky, ale i tah, který musí předat vlečný letoun vlečenému kluzáku, 
neboť jeho výkonnostní charakteristiky jsou meteorologickými prvky rovněž 
ovlivněny. Dále by měl provozovatel při výběru vlečného letounu uvážit hmotnosti a 
aerodynamické charakteristiky kluzáků nebo vlečných transparentů, které má v úmyslu 
vlekat. 

4.1.1 Vzlet 
Při provádění bezpečného vzletu musí být bráno v úvahu několik parametrů: 

o Parametry letiště  
• zpevněná / nezpevněná (travnatá) RWY 
• vyhlášené délky: TORA, TODA, ASDA (Obr. 4-1) 
• sklon dráhy 
• stav RWY – kontaminace vodními částicemi, nerovnosti, výška 

porostu u travnatých RWY 
• směr RWY 
• únosnost dráhy 
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Obr. 4-1 Vyhlášené délky vzletu a přistání 

 

o Meteorologické podmínky 
• hustota vzduchu – tlak, teplota a výška 
• směr a rychlost větru 
• meteorologické jevy 

 
o Charakteristiky kluzáku 

• vzletová hmotnost 
• aerodynamická jemnost 
• vzletová rychlost 

 
o Charakteristiky vlečného letounu 

• vzletová hmotnost 
• aerodynamická jemnost 
• výkon a účinnost pohonného ústrojí 
• vzletová rychlost 

 
Grafy zhodnocující parametry pro vzlet jsou uvedeny v letové příručce daného 

letounu. Tyto grafy však nezahrnují bezpečnostní koeficienty a tah předávaný 
vlečenému kluzáku, transparentu. Je tedy nutné výsledky zjištěné z grafu přepočítat. 
 

U vlečných letounů je požadavek na nízkou vzletovou rychlost, vzletová rychlost 
většiny kluzáků je v rozmezí 50-80 km/h. Pro pilota kluzáku je nesnadné letět při 
vzletu aerovlekem vysokou rychlostí nízko nad zemským povrchem. Pokud by pilot 
kluzáku při vzletu provedl let ve větší výšce, dojde k nadzvedávání zadní části 
vlečného letounu, což může vést až k letecké nehodě. 
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4.1.2 Stoupání 
Na požadavek stoupavosti je kladen u vlečných letounů velký důraz, zajišťuje 

nám bezpečný výškový rozestup od překážek a umožňuje dostat vlečený kluzák do 
stanovené výšky co nejrychleji, což má vliv i na ekonomické a provozní parametry. 

Pokud budeme uvažovat stoupání jako symetrický přímočarý let ve vertikální 
rovině bez vybočení a kladném sklonu dráhy letu (kladném úhlu stoupání, γ  > 0), 
můžeme znázornit a vyjádřit síly působící na letoun na následujícím obrázku (Obr 4-2) 

 
Obr. 4-2 Síly působící na letoun v ustáleném stoupavém letu. 

Pro malé úhly náběhu je možné rovnice rovnováhy v uvažovaném ustáleném 
stoupavém letu zapsat ve zjednodušeném tvaru: 

 

𝐹𝐹 = 𝐷𝐷 + 𝐺𝐺 × sin 𝛾𝛾 
𝐿𝐿 = 𝐺𝐺 × cos 𝛾𝛾 

 

Uvážíme-li také vztahy pro výpočet výsledné vztlakové síly a odporu, 
 

𝐿𝐿 = 𝐶𝐶𝐿𝐿
1
2
𝜌𝜌𝑉𝑉2𝑆𝑆 

𝐷𝐷 = 𝐶𝐶𝐷𝐷
1
2
𝜌𝜌𝑉𝑉2𝑆𝑆 

 

pak lze z těchto vztahů určit, při jakých parametrech bude mít letoun největší 
stoupací rychlost, vertikální složku rychlosti letu letounu (Vz) .  

 

 

Obr. 4-3 Vztah mezi rychlostí letu (V), horizontální a vertikální složkou rychlosti 
(Vx a Vz) a úhlem stoupání (γ). 
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Letoun tedy bude mít největší stoupací rychlost, pokud rozdíl vztlaku (L) a 
gravitační síly působící na letoun (G) bude co nejvyšší. Toho lze docílit za daných 
meteorologických podmínek snížením hmotnosti letounu (negativní vliv na cenu 
letounu při zachování pevnosti konstrukce) nebo zvýšením vztlaku. Vyjdeme-li ze 
vztahu pro výpočet vztlakové síly, zjistíme, že zvýšení vztlaku je možné, pokud 
zvýšíme součinitel vztlaku (CL) – zvýšením úhlu náběhu nebo zakřivení profilu, 
zvýšení rychlosti letu nebo plochy křídel. Zvýšení úhlu náběhu je možné pouze do 
dosažení kritického úhlu náběhu, poté by nastal pád. Zvyšování úhlu náběhu rovněž 
přináší zvýšení odporu, stejně tak jako zvyšování rychlosti letu, zakřivení profilu a 
zvětšení plochy křídel (navíc přináší i zvýšení hmotnosti). Pro překonání zvýšeného 
odporu je nutno použít výkonnější pohonnou jednotku, s čímž je spojena vyšší 
spotřeba pohonných hmot, nutnost pevnější konstrukce a tím i vyšší hmotnost celého 
letounu.  

Obecně lze tedy říci, že letoun dosáhne vysoké stoupavosti, pokud: 
• bude mít nízkou hmotnost. 
• bude aerodynamicky jemný. 
• bude mít výkonnou pohonnou jednotku. 

Na stoupavost mají vliv i meteorologické podmínky, obzvláště hustota vzduchu. 
Hustota vzduchu je přímo úměrná tlaku vzduchu a nepřímo úměrná teplotě a plynové 
konstantě vzduchu. Hustota obecně klesá s výškou a má vliv na vztlak, odpor, 
rychlostní charakteristiky a výkon pohonné jednotky. Obr. 4-4 zobrazuje průběh 
rychlosti stoupání a úhlu stoupání na rychlosti a výšce letu – hustotě vzduchu. 

 

 

Obr. 4-4 Závislost stoupací rychlosti na výšce a rychlosti letu. 
 

Budeme-li zvyšovat výšku letu postupně, bude klesat stoupací rychlost, až 
dosáhneme bodu, u kterého bude maximální rychlost vodorovného letu rovna rychlosti 
stoupací a rychlosti pádové – dosáhneme maximálního dostupu letounu. Při 
charakteristickém provozu vlečných letounů maximálního dostupu není využíváno, ale 
úbytek stoupací rychlosti s výškou je při vlecích znatelný. Při vlecích do vysokých 
nadmořských výšek (např. při vlekání do podmínek dlouhé vlny) je dobré mít letadlo 
vybavené motorem s turbokompresorem. 
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Všechny výše rozvedené parametry neplatí pouze pro vlečné letouny, ale i 
kluzáky s tím, že dopřednou složku síly (F) odebírají vlečnému letounu za pomocí 
vlečného lana, snižují výkonnost vlečného letounu. 

Nejvyšší stoupavosti dosahují pístové letouny při rychlosti, kdy podíl součinitele 
vztlaku k součiniteli odporu je nejvyšší (CL / CD = max.). U kluzáků je tento let znám 
jako let, při které uletí nejdelší vzdálenost za jednotku výšky, let při nejmenším 
odporu. Tyto rychlosti se u vlečných letounů a kluzáků mohou značně lišit a tím 
značně snížit výkonnost celého vleku. Tento fakt by měl být brán v úvahu při výběru 
vlečného letounu, obzvláště pokud provozovatel plánuje vlekat historické kluzáky. V 
případě použití moderních víceúčelových vlečných letounů může rozdíl optimálních 
rychlostí činit až 80 km/h. 

4.1.3 Cestovní let 
Na cestovní let nejsou kladeny u vlečných letounů zvláštní požadavky. 

4.1.4 Kroužení 
Obvykle dochází k odpojení kluzáku při ustředění v termickém stoupavém 

proudu. Tento stoupavý proud má kruhový průřez, proto je vhodné mít vlečný letoun s 
dobrými letovými vlastnostmi v kroužení na nízkých rychlostech. 

4.1.5 Klesání 
Pro letouny s pístovými motory je vhodné mít letoun vybaven prostředky pro 

zvýšení aerodynamického odporu (klesání na zvýšeném výkonu motoru) nebo klapkou 
pro regulaci průtoku vzduchu proudícího kolem motoru. Tyto prostředky umožňují 
intenzivní klesání bez podchlazování pístového vzduchem chlazeného motoru. 

4.1.6 Přistání 
Je vhodné, aby vlečný letoun měl krátkou potřebnou délku pro přistání, 

umožňující mu přistát na krátkých letištích s vlečným lanem při dodržení 
bezpečnostního rozestupu lana od překážek.  

 

4.2 Požadavky na konstrukci  
Vlečný letoun musí být zkonstruován tak, aby plnil výše uvedené požadavky na 

výkonnost, ale také požadavky na bezpečnost a ekonomiku provozu. 
Co se týče zatížení, konstrukce vlečných letounů musí na rozdíl od ostatních 

letounů přenášet i tahové zatížení přenášené vlečným lanem od kluzáku.  

4.2.1 Konstrukce trupu 
U vlečných letounů se obvykle používají trupy s nenosným potahem, prutové 

konstrukce nebo nosníková poloskořepina, kde nosný potah zajišťuje přenos krutu.  
Tyto typy konstrukce dobře přenášejí všechny typy zatížení od vlečného zařízení. 
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Obr. 4-5 Vlevo:prutová konstrukce trupu, vpravo: nosníková poloskořepinová 
konstrukce trupu. 

4.2.2   Okna pilotní kabiny 
Dobrý výhled z pilotní kabiny vlečných letounů, létajících za VFR (Visual Flight 

Rules) do prostoru s vysokou hustotou provozu, je nutný. Kabina by proto měla být 
bohatě prosklená a to i nad hlavou pilota (to umožňuje kontrolu rozestupů od kluzáků 
při vleku v termickém stoupavém proudu).  

 

 

Obr. 4-6 Bohaté prosklení vlečného letounu Z-226MS. 

4.2.3 Křídlo 
U vlečných letounů se používá jak hornoplošného, tak dolnoplošného uspořádání 

křídla obvykle křídla poloskořepinové konstrukce. Křídlo vlečného letounu by mělo 
být zkonstruováno tak, aby docházelo k odtržení proudnic nejdříve v oblasti 
nezasahující řídící prvky klonění.  



VUT FSI v Brně                                                                                          Letecký ústav 
 

20 
 

Vlečné letouny bývají vybaveny prostředky pro zvýšení vztlaku z důvodu snížení 
vzletové a přistávací rychlosti. 

4.2.4 Ocasní plochy 
U vlečných letounů se nejčastěji používá klasické uspořádání ocasních ploch. 

4.2.5 Podvozek 
Používá se jak podvozek s příďovým kolem, tak podvozek se záďovým kolem. 
Výhoda koncepce s příďovým kolem spočívá v lepším výhledu s přirozenou 

polohou při pojíždění a startu. Při přistání se letoun klopí na příďový podvozek, a 
proto je možné intenzivněji brzdit, nehrozí překlopení na příď. Příďový podvozek je 
také lépe stabilní ve směru a je lépe veden do zatáčky. 

Výhoda záďového uspořádání je zejména menší hmotnost. Letoun má po 
dosednutí větší odpor, tím není nutné tak intenzivně využívat brzd. 

Podvozek by měl odolávat zvýšenému namáhání a dostatečně tlumit rázy, 
vznikající při přistání na nerovné, nezpevněné dráhy. 

 

 

Obr. 4-7 Typy používaných podvozků. 

4.2.6 Pohonná jednotka 
Nejpoužívanější pohonnou jednotkou u vlečných letounů jsou pístové motory v 

kombinaci s pevnou nebo stavitelnou vrtulí. Ty mají dostatečný výkon pro použití ve 
vlečných letounech a ve srovnání s turbovrtulovými motory mají nižší provozní 
náklady, jsou méně technicky náročné. 

Turbovrtulové motory ve srovnání s pístovými vynikají nižší hmotností, dosahují 
větších výkonů (tahu) a nemají problémy s podchlazováním při rychlém sestupu na 
snížený výkon motoru. 

4.2.7 Vlečné zařízení 
Vlečné zařízení je certifikovaný výrobek na určitý typ letounu, který umožňuje 

bezpečné připojení vlečného lana k letounu. Vlečné zařízení je zkonstruováno tak, aby 



VUT FSI v Brně                                                                                          Letecký ústav 
 

21 
 

přenášelo zatížení od vlečného lana do konstrukce trupu vlečného letounu, aniž by 
docházelo k poškození této konstrukce. 

Nejrozšířenějším systémem vlečného zařízení je konstrukce umístěná v ocasní 
části letounu umožňující uchycení oka vlečného lana. 

Dalším používaným systémem je naviják vlečného lana. Elektrický naviják 
umístěný v trupu vlečného letounu umožňuje navíjení a odvíjení vlečného ocelového 
lanka. Ocelové lanko, jehož konec je opatřen kroužkem pro uchycení v kluzáku nebo 
transparentu, je vyvedeno z trupu v ocasní části letounu. Tento systém umožňuje 
pilotovi vlečného letounu lano před přistáním navinout, tím zvýšit bezpečnost a zkrátit 
délku přistání. 

 

 

Obr. 4-8 Naviják vlečného lana na letounu Z-143L. 
 

 

Obr. 4-9 Vlečné zařízení letounu Z-226MS. 

4.3 Požadavky na bezpečnost 
Pro zajištění dostatečné bezpečnosti při vlekání musí být vlečné letouny 

vybaveny speciálním příslušenstvím pro kontrolu a přerušení vleku. Měli by také 
splňovat požadavky na pevnost konstrukce a obnovení řiditelnosti z neobvyklých 
poloh. 
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4.3.1 Zařízení pro kontrolu letu 
Předpisem L2 je dáno, že každý vlečný letoun musí být vybaven zpětným 

zrcátkem. Toto je umístěno v zorném poli pilota a umožňuje mu kontrolovat, zda vlek 
probíhá v rámci bezpečnosti a postupů daných pro provádění vleků. Toto zpětné 
zrcátko bývá u nejmodernějších letounů nahrazeno kamerou, která zobrazuje na MFD 
(Multi Function Display) obraz vleku.  

Pokud by pilot zpozoroval ve zpětném zrcátku, na display nestandardní, 
nebezpečný průběh vleku, musí vlek přerušit. 

 

  
Obr. 4-10  Zpětná zrcátka pro kontrolu aerovleku. 

4.3.2 Zařízení pro přerušení vleku 
Nutnost vybavení vlečného letouny prostředkem pro přerušení vzletu je také 

dáno předpisem L2.  
Toto zařízení umožňuje pilotovi vlečného letounu při jakémkoliv nestandardním 

průběhu vleku nebo nebezpečné situaci (ztráta tahu pohonné jednotky, nezvládnutí 
vleku pilotem kluzáku) přerušit vlek. Také umožňuje odhození vlečného lana, 
transparentu před přistáním, pokud přistání s vlečným lanem není možné nebo 
bezpečné. Způsob přerušení je závislý na typu vlečného zařízení. Pokud je použito 
vlečného háčku, dojde při přerušení k odklopení tohoto háčku a uvolnění lana. Při 
použití navijáku vlečného lana jsou na výstupu lana z trupu umístěny nůžky, které 
vlečné lano ustřihnou.  Oba tyto systémy jsou ovládány z pilotní kabiny. 

 

  
Obr. 4-11 Zařízení pro přerušení aerovleku letounu Z-143L. 
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4.3.3 Uzpůsobení letounu pro opuštění padákem v nouzi 
Při všech vlecích do oblasti termického stoupání, místa výskytu velkého počtu 

letadel v malém prostoru, by měli být piloti vybaveni pilotním padákem - letoun musí 
být uzpůsoben pro opuštění za letu při nouzových situacích. 

 

 

Obr. 4-12 Ovladače systému odhazování kabiny. 

4.3.4 Pojistka vlečného lana 
Vlečné lano musí být opatřeno trhací pojistkou, které v případě překročení 

předepsané síly na vlečném laně rozpojí vlek. Hodnota síly této pojistky je uvedena v 
letové příručce vlečného letounu i kluzáku. Vždy musí být použita pojistka s menší 
hodnotou, aby nedošlo k porušení konstrukce kluzáku nebo vlečného letounu. 

 

4.4 Požadavky na ekonomiku provozu 
Účelem vlečného letounu je uvést bezpečně kluzák do určité výšky ve stoupavém 

proudu nebo provést převlek kluzáku na jiné místo. Službou vykonávanou vlečným 
letounem může také být provedení reklamy za pomocí vlečeného transparentu. Jak 
pilot kluzáku, tak reklamovaná firma bude tuto službu chtít provést za co nejnižší 
částku, požadavek na ekonomiku provozu vlečného letounu je určující faktor pří 
výběru vlečného letounu. 

Provozovatelé vlečných letounů tyto služby prodávají za náhradu vyjádřenou v 
ceně za letovou hodinu nebo v ceně za výšku poskytnutou kluzáku.  

Při určování výše uvedených cen by mělo být bráno v úvahu: 
• pořizovací cena letounu a jeho životnost 
• limitované celky s omezenou životností 
• údržba letounu  
• cena pojistek a ostatních fixních nákladů 
• cena, spotřeba paliva a provozních kapalin letounu 
• roční nálet hodin letounu 
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Pro demonstraci způsobu tvoření a průběhů cen letových hodin v závislosti na 
dalších parametrech budu používat vzorový letoun.  

Aby vzorový letoun co nejvíce reprezentoval skutečnost, je osazen 
nejpoužívanějšími komponenty a bude mít standardní životnost těchto dílů i celého 
vlečného letounu. 

4.4.1 Pořizovací cena letounu a jeho životnost 
Pořizovací cena je jeden z klíčových parametrů výběru vlečného letounu. Cena 

nákupu musí být porovnávána se zbývající životností letounu a rozpočítána do ceny 
jednotlivé letové hodiny. Pořizovací cena letounu však nezáleží jen na zbývající 
životnosti celého draku, ale také na stáří a počtu nalétaných hodin jednotlivých celků s 
omezenou životností (motoru, vrtule, podvozků, hadic aj.). 

Vzorový letoun má pořizovací cenu 3.000.000,- Kč a všechny celky s omezenou 
životností jsou nové. 

 

 

Graf 4-1 Závislost pořizovací ceny vzorového letounu na stáří a počtu nalétaných 
hodin celků s omezenou životností. 

 
Výše uvedený graf 4-1 je optimalizován pro roční nálet hodin k dobové 

životnosti omezených celků. Pokud by byl roční nálet nižší, dojde k dobovému 
propadnutí životnosti omezeného celku a tím zhoršení ekonomiky provozu, snížení 
ceny letounu. 
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4.4.2 Limitované celky s omezenou životností 
Ne jenom drak letadla, ale i komponenty (motor, vrtule, hadice, baterie, avionika, 

podvozkové nohy, atd.) mají omezenou životnost. Ta je uvedena v příručce údržby v 
části limitovaných celků s omezenou životností. Životnost je obvykle omezena stářím 
a počtem letových hodin, někdy také počtem cyklů.  

Po dosažení jednoho z omezení životnosti limitovaného celku je nutné tento 
celek vyměnit nebo provést generální opravu. Provedení opravy nebo výměny je 
finančně náročné, musí být započítáno do ceny letové hodiny.  

V následující tabulce Tab. 4-2 jsou uvedené životnosti vzorového letounu a ceny 
těchto prvků.  
 

Limitovaný prvek Životnost Cena v Kč 
Drak Zlin 6000 / 12000 letových hodin  
Motor Lycoming 

AEIO-540 
2000 letových hodin / 12 let 630 000 

(GO) 
Vrtule + 
regulátor 

MT Propeller 
MT9 

1500 letových hodin / 6 let 78 000 
(GO) 

Hadice 5 let 20 000 
Hadice bez limitované životnosti 120 000 
Podvozek hlavní 2000 letových hodin / 6000 startů 75 000 
Příďový podvozek 5000 letových hodin / 15000 startů 130 000 
Baterie 5 let  12 000 

Tab. 4-2 Seznam limitovaných celků s omezenou životností vzorového letounu 
 

Vzorový letoun je vybaven celosvětově nejrozšířenějším americkým 
šestiválcovým pístovým motorem Lycoming se zdvihovým objemem 9 l, třílistou 
dřevěno-kompozitovou vrtulí MT propeler, konfiguraci odpovídající mnohým 
vlečným letounům. 

Z výše uvedené tabulky je patrno, že největší finanční zátěž na letovou hodinu 
způsobuje generální oprava motoru a vrtule, je důležité optimalizovat jejich dobovou 
životnost s počtem nalétaných hodin za rok. Optimalizace životnosti motoru v tomto 
případě by znamenala nalétat minimálně 167 hodin, u vrtule by to bylo 250 hodin 
ročně. Pokud provozovatel nenalétá na letounu stanovené hodiny během dobové 
životnosti prvku, projeví se to negativně na výsledné ceně letové hodiny. 

4.4.3 Údržba letounu 
Parametrem výrazně ovlivňujícím provozní náklady letounu je povinná údržba. 

Seznam povinné údržby je uveden v servisním manuálu každého letounu, který je 
aktualizován servisními bulletiny a schválen úřadem pro civilní letectví. Při 
nedodržení předepsané údržby letoun ztrácí letovou způsobilost. 

Rozsah prováděných prací se může u jednotlivých typů i konkrétních letounů 
výrazně odlišovat – je jedním z hlavních hledisek při výběru vlečného letounu. 
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Následující tabulka, Tab. 4-3, uvádí seznam údržby prováděné na vzorovém 
letounu. 

 

Typ prohlídky Obnova Cena v Kč 
Draku roční ročně 42000 

100 hodinová po 100 letových hodinách od roční 
prohlídky 

36000 

500 hodinová při 500, 1500, 2500… letových 
hodinách 

20000 

1000 hodinová při 1000, 2000, 3000… letových 
hodinách 

90000 

Motoru 25 hodinová prvních 25 letových hodin po GO 
motoru 

6000 

50 hodinová 50 letových hodin 6000 
Komponenty XPDR 2 roky 6000 

letové přístroje 3500h MTBF dle stavu 
pneu 8 let / dle stavu 16000 

Tab. 4-3 Seznam povinné údržby vzorového letounu. 
 
Z výše uvedené tabulky vyplívají další fixní, roční náklady na provoz letounu, 

které zdražují letovou hodinu při nízkém náletu. 
Údržba letových přístrojů je uvedena v době mezi selháním (Mean Time 

Between Failure), po této době je přístroj nutno prohlédnout a určit rozsah opravy. 
V cenách nejsou zahrnuty vícepráce, nalezené závady nad rámec prohlídek. 

4.4.4 Cena pojistek a ostatních fixních nákladů 
Každé provozované letadlo musí mít uzavřené zákonné ručení za škody, 

způsobené provozem letadla vůči druhým osobám. Cena tohoto pojištění bývá pro 
letouny s hmotností do 7600kg fixní – 5500 Kč. Dále je letoun možné pojistit 
komplexně – proti odcizení, zničením přírodním živlem a pro případ havárie. 
Pojišťovny si za něj účtují okolo 1,3% pojistné ceny letounu ročně. V případě, že 
vlečný letoun je víceúčelový a je provozován i pro lety s cizí osobou na palubě, je 
nutné mít uzavřené pojištění sedadel. 

Při provozu letounu je také nutné platit poplatek za používání radiostanice, 
poplatky ÚCL, servisní bulletiny a zpracování a vystavení systému řízené údržby – 
CAMO. 
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 obnova cena v Kč 
zákonné pojištění roční 5500 
havarijní pojištění roční 62000 
pojištění sedadel roční 22000 
rádio roční 1200 
ÚCL roční 1000 
CAMO roční 6000 
Bulletiny roční 500 

Tab. 4-4 Seznam ročních fixních nákladů vzorového letounu. 

4.4.5 Cena, spotřeba paliva a provozních kapalin letounu 
Při výpočtu ceny letové hodiny je třeba přihlédnout k ceně a spotřebě paliva a 

provozních kapalin. U vlečných letounů je nutné brát v úvahu, že velká část vleku 
probíhá na maximální trvalý výkon pohonné jednotky, čemuž odpovídá i spotřeba 
pohonných hmot. Dále je nutné zahrnout spotřebu oleje. 

Nejrozšířenějším druhem paliva používaným pro vlečné letouny je AVGAS 
100LL (AViation GASoline). Některé letouny jsou uzpůsobeny a schváleny pro 
použití automobilového benzínu. Motory turbovrtulových letounů spalují letecký 
petrolej. 

V ČR je možné provádět aerovleky jako leteckou práci s možností používání 
leteckého paliva AVGAS a leteckého kerosenu. Při těchto letech však musí 
provozovatel zajistit splnění požadavku předpisu L6, provozní postupy a letoun musí 
pilotovat obchodní pilot letounů. Po splnění těchto požadavků může provozovatel 
používat palivo bez spotřební daně. 

 

Produkt Cena bez spotřební 
daně v Kč bez DPH 
na 1l 

Spotřební 
daň v Kč na 
1l 

Celková cena s 
20% DPH na 1l 

AVGAS 100LL 24,89 13,71 46,32 
Letecký petrolej 15 10,95 31,14 
Automobilový benzín   32,3 
Olej Aeroshell pro pístové 
motory 

214 

Tab. 4-5 Ceny paliv a provozních kapalin k 15. 5. 2010 
 

Nastavení přípusti Otáčky vrtule / min. Spotřeba paliva v l / h 
Maximální trvalý výkon 
100 % MC 

2400 74 

75% MC 2200 53 
65% MC 2000 38 

Tab. 4-6 Spotřeba paliva vzorového vlečného letounu 
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4.4.6 Roční nálet letových hodin 
Výše uvedené náklady lze rozdělit na ročně fixní, náklady nezávislé na ročním 

náletu a náklady závislé na ročním náletu. 
Ročně fixní náklady jsou náklady spojené s administrativou, pojištěním, údržbou 

a výměnou komponentů, které jsou nezávislé na počtu nalétaných hodin, přistání. Pro 
snížení cenového zatížení letové hodiny těmito náklady je vhodný co největší roční 
nálet hodin. 

Náklady nezávislé na ročním náletu jsou náklady, které neovlivňují cenu letové 
hodiny z pohledu ročního náletu hodin. Tyto náklady mají fixní cenu na jednu letovou 
hodinu z důvodu neomezené dobové životnosti komponentů nebo dobové platnosti 
údržby. 

Náklady závislé na ročním náletu jsou náklady způsobené komponenty nebo 
údržbou, které jsou omezeny jak počtem letových hodin, tak dobovou životností, 
platností údržby. U těchto nákladů lze spočítat minimální roční nálet letových hodin 
pro optimalizování nákladů. Například pokud životnost motoru je 2000 letových hodin 
a 12 let je minimální optimalizovaný roční nálet hodin cca 167(2000 / 12 = 167). Při 
překročení minimálního optimalizovaného náletu hodin je cena do letové hodiny 
konstantní. Pokud by nedošlo k nalétání minimálního optimalizovaného počtu 
letových hodin, cena do letové hodiny by byla vypočítána jako podíl dobové životnosti 
motoru a ceny motoru – se snižováním počtu ročně nalétaných hodin by stoupala cena 
letové hodiny. 

Tabulka 4-7 uvádí roční náklady a ceny letové hodiny vzorového letounu při 
náletu 200 letových hodin ročně. Roční nálet 200 letových hodin je u vzorového 
letounu nad minimálním optimálním náletem hodin pro motor, životnost motoru bude 
vybrána počtem letových hodin a nebude zvyšovat nadměrně cenu letové hodiny. V 
případě životnosti vrtule je nálet 200 hodin ročně nízký, nižší než minimální optimální 
nálet, a životnost vrtule bude ukončena dobově, zatíží cenu letové hodiny více než při 
optimálním náletu. 
  



VUT FSI v Brně                                                                                          Letecký ústav 
 

29 
 

Náklady  Obnova Cena v 
Kč 

Min. optim. 
nálet hodin 

Cena na  
1 l.h. v 
Kč 

Cena ročně 
v Kč, při 
náletu 200h 

Fixní roční zákonné 
pojištění 

roční 5500   5500 

havarijní 
pojištění 

roční 62000 62000 

pojištění 
sedadel 

roční 22000 22000 

rádio roční 1200 1200 
ÚCL roční 1000 1000 
CAMO roční 6000 6000 
Bulletiny roční 500 500 
roční prohlídka roční 42000 42000 
XPDR 2 roky 6000 3000 
pneu 8 let 16000 2000 
baterie 5 let 12000 2400 

Náklady 
nezávislé 
na ročním 
náletu 

100 h 
prohlídka 
draku 

100 l.h. 36000  360 36000 

500 h 
prohlídka 
draku 

500 l.h. 20000 40 8000 

1000 h 
prohlídka 
draku 

1000 l.h. 90000 90 18000 

50 h prohlídka 
motoru 

50 l.h. 6000 120 24000 

100h prohlídka 
vrtule 

100 l.h. 1200 12 2400 

podvozek 
hlavní 

2000 l.h. 75000 37,5 7500 

podvozek 
příďový 

5000 l.h. 130 
000 

26 5200 

Náklady 
závislé na 
ročním 
náletu 

GO motoru 2000 l.h.  
/ 12 let 

630000 167 315  

GO vrtule 1500 l.h. 
/ 6 let 

78000 250  13000 

 Roční náklady při náletu 200 h 324700 

 Náklady na l.h.(letovou hodinu) při náletu 200 h ročně bez paliva 1623,5 

Tab. 4-7 Náklady a výpočet ceny letové hodiny bez paliva vzorového vlečného 
letounu při náletu 200 hodin ročně.  
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Graf 4.8 Vliv nalétaných hodin na cenu letové hodiny bez paliva. 

 

Z výše uvedeného grafu 4.8 je patrno, že cena letové hodiny vzorového letounu 
klesá s počtem nalétaných hodin. Pokles je způsoben výše uvedenými ročními fixními 
náklady a náklady závislými na ročním náletu. Tento pokles je obvyklý u všech 
současných letounů a měl by být brán při výběru vlečného letounu, obzvláště 
provozovatelé s ročním náletem na vlecích do 100h. Tito provozovatelé by měli 
uvažovat o pořízení univerzálního vlečného letounu, sloužícího i pro výcvik, turistické 
lety, fotolety.  

 

Náklady na pořízení letounu v Kč 3 000 000 / 12000 250 
Cena letové hodiny bez paliva a nákladů na 
pořízení letounu v Kč při náletu 200 letových 
hodin 

 1623,5 

Cena paliva na letovou hodinu v Kč 24,9 * 55   1370 
Celková cena letové hodiny  3242,5 Kč 

Tab. 4-9 Celková cena letové hodiny. 
 

Pro určení celkové ceny letové hodiny vzorového letounu je k suché ceně 
uvedené v tabulce třeba připočíst pořizovací cenu vlečného letounu, podělenou 
zbývající životností letounu, spotřebu paliva při určitém druhu provozu a jeho aktuální 
cenu, dřívější výměnu podvozků při aerovlekovém provozu (krátké lety), cenu za 
opravu po opotřebení částí nezahrnutých v servisním manuálu, poškození letounu. 
Ceny uvedené v tabulce 4-7,4-8,4-9 jsou bez DPH a ceny paliva bez spotřební daně. 
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4.4.7 Výška / cena. 
Vlečné letouny bývají ekonomicky posuzovány podle ceny, za kterou vlečný 

letoun vytáhne kluzák do určité výšky, a poté přistane. Při tvoření této ceny je třeba 
uvážit výkonnostních charakteristik vlečného letounu (jak pro stoupání, tak i klesání), 
délku letu a celkovou cenu letové hodiny. 

 

5 Letouny používané pro vlekání 
• letouny používané ve světě  
• letouny používané v ČR 
• sportovní létající zařízení 

 

5.1 Letouny používané ve světě  
Světově nejrozšířenějšími vlečnými letouny jsou americké letouny Piper PA-25 

Pawnee, který se používá napříč kontinenty, od Ameriky přes Afriku, až po Austrálii. 
V řadě zemí s vlastním rozvinutým leteckým průmyslem se používají vlečné letouny 
tuzemské výroby. Mezi takovéto země patří například Francie, Německo, Rakousko, 
ČR, Rusko, Itálie, Velká Británie a mnoho dalších. 

 
Jednoúčelové: 

• Piper PA-25-150 Pawnee  
• Piper PA-18 
• Bellanca Citabria 
• Pik 27 

 

Víceúčelové: 
• Maule M-7 
• Cessna C172FR 
• PZL-104 Wilga  
• Socata Rallye 

 

5.1.1 Piper PA-25 Pawnee  
Piper PA-25 B Pawnee je světově nejrozšířenějším vlečným letounem, 

zkonstruovaný Frederickem Weickem, pro zemědělské účely. Americkou firmou Piper 
bylo v letech 1959 – 1982 vyrobeno více než 5200 těchto letounů. V roce 1998 
odkoupila kompletní licenci na výrobu a údržbu argentinská firma Laviasa aviación, 
která produkuje tyto letouny v modernizované podobě do dnešních dnů. Letoun je 
jednomotorový dolnoplošník, jednoduché příhradové konstrukce potažené nenosným, 
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částečně plátěným potahem, poháněný americkým šestiválcovým pístovým motorem 
Lycoming O-540 o výkonu 175 kW. Úzký trup letounu je vybaven klasickým 
podvozkem s ostruhovým kolem, který je přizpůsobený pro provoz z nezpevněných 
letišť a polí. Letoun je díky své vysoké výkonnosti, silné pohonné jednotce schopen 
vleku moderních kluzáků s vysokou vzletovou hmotností a také rozměrných 
transparentů. To se však negativně projeví v ekonomice provozu. Letoun je díky své 
jednoúčelovosti a parametrům (letoun pojme pouze pilota) vhodný pro provozovatele s 
velkým náletem na vlecích – velké aerokluby, závody v bezmotorovém létání. 

Pořizovací cena1 letounů vyrobených na začátku 80. let se pohybuje v závislosti 
na náletu a stavu letounu v rozmezí od 650 000 Kč do 1600 000 Kč. 
Cena letové hodiny nelze přesně určit z důvodu nezkušenosti s provozem tohoto 
letounu v ČR.  

 

 
 

Obr. 5-1 Piper Pawnee při vleku kluzáku na 
mistrovství světa v bezmotorovém létání 2009. 

 

5.1.2 Piper PA-18 Super Cub 
Tento jednomotorový, hornoplošný, dvousedadlový letoun byl zkonstruován v 

roce 1949 jako výkonnější zástupce legendárního Piperu J3 Cubs. Do roku 1994, kdy 
byla produkce tohoto letounu ukončena, bylo vyrobeno přes 9000 kusů těchto letounů. 

Tento letoun je celosvětově znám pro svou jednoduchou konstrukci s nenosným 
potahem, nízkou vzletovou rychlostí, krátkým vzletem a přistáním, nezáludnými 
letovými vlastnostmi. Piper je vybaven americkým pístovým čtyřválcovým plochým 
motorem Lycoming O-320 o zdvihovém objemu 6 l, vztlakovými klapkami a 
tříkolovým klasickým podvozkem se záďovým kolem a výkonem 112 kW. 

Letoun je i přes svou konstrukční zastaralost vhodný pro vlekání kluzáku 
standardní, klubové třídy a menších transparentů. To je podporováno nízkými náklady 
na údržbu a provoz. 

Kapacita 1 
Rozpětí křídel 11.02 m 
Délka 7.55 m 
Plocha křídel 17 m2 

Prázdná hmotnost 662 kg 
Maximální 
vzletová hmotnost 

1 317 kg 

Výkon motoru 175 kW 
Spotřeba paliva 60 l/h 
Rychlost stoupání 7,6 m*s-2 

Tab. 5-1 Základní charakteristiky 
letounu PA-25 Pawnee. 
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Tab. 5-2Základní charakteristiky 
letounu PA-18 Super Cub. 

Pořizovací cenu1 těchto letounů zvyšuje "legendárnost" tohoto stroje, pohybuje 
se v rozmezí 750 000 Kč až po 2 400 000 Kč u novějších kusů. Cena letové hodiny ve 
světě se pohybuje okolo 2 500 Kč na letovou hodinu. 

 

 

Obr. 5-2 PiperPA-18 Super Cub. 
 

5.1.3 Bellanca Citabria 
Bellanca Citabria je lehký, dvousedadlový, letoun vybavený klasickým 

podvozkem se záďovým kolem vyráběný v USA od roku 1964. Letounů vhodných pro 
vlekání a základní výcvik akrobacie bylo vyrobeno přes 5 000 kusů a v podobě 
modernější Bellancy Scout jsou vyráběny dodnes. 

Letoun má hliníkovou konstrukci draku, potaženou nenosným potahem z 
tkaniny. Je vybaven americkým čtyřválcovým pístovým plochým motorem Lycoming 
O-320-B2B o zdvihovém objemu 6 l a výkonu 120 (134) kW. Křídlo hornoplošného 
uspořádání je podepíráno vzpěrami. 

Letoun je díky své výkonové charakteristice určen k vlekání kluzáků světové 
třídy a rozměrných transparentů při zachování ekonomiky provozu. Výhodou tohoto 
letounu může být i zlepšení ekonomiky provozu z důvodu navýšení ročního náletu při 
výcviku akrobacie a základního výcviku.  

Cena1 těchto v Evropě hojně rozšířených letounů se pohybuje mezi 700 000 Kč a 
1300 000 Kč, podle náletu, stáří a výbavy. Cena letové hodiny nelze přesně určit z 
důvodu nezkušenosti s provozem tohoto letounu v ČR. 

 
 
 
 
 
 

Kapacita 1+1 
Rozpětí křídel 10,73 m 
Délka 6,88 m 
Plocha křídel 16,58 m2 
Prázdná hmotnost 422 kg 
Maximální 
vzletová 
hmotnost 

794 kg 

Výkon motoru 112 kW 
Spotřeba paliva 35 l/h 
Rychlost stoupání 5,8 m*s-2 
Pádová rychlost 69 km/h 
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Tab. 5-3 Základní charakteristiky 
letounu Bellanca Citabria. 

 
Obr. 5-3 Bellanca Citabria. 

 

5.1.4 Pik 27 
Pik 27 je nejnovějším zástupcem vlečných letounů, jde o finský, jednomístný 

letoun zkonstruovaný leteckým klubem při technické universitě v Helsinkách přímo 
pro vlekání kluzáků volné třídy. Letoun byl představen široké veřejnosti na mistrovství 
světa juniorů v bezmotorovém létání v roce 2009 a ukázal, že jde o velice výkonný 
letoun s dobrou ekonomikou provozu, vysokou úrovní bezpečnosti.  

Lehká konstrukce letnou umožnila instalaci upraveného přeplňovaného motoru 
Rotax 914 s výkonem pouze 86 kW při zachování dostatečné výkonnosti. Výhodou 
tohoto motoru je, že výkon 86 kW je díky turbokompresoru schopen udržet až do 
letové hladiny FL150, nízká spotřeba paliva a fakt, že vodou chlazený motor není tolik 
ohrožen při rychlém sestupu letounu na stažený plyn, jako je tomu u motorů vzduchem 
chlazených. 

Trup je příhradové konstrukce a je potažen plátnem, křídlo vyrobeno z 
kompozitních materiálů – nosník z uhlíkové tkaniny, potah z tkaniny skelné. Podvozek 
je klasické koncepce se záďovým kolem, konstrukce hlavního podvozku je převzata z 
Cessny 172, což zajišťuje dostatečnou odolnost vůči tvrdým přistáním. Vrtule je 
pevná, optimalizovaná pro provoz v nízkých rychlostech. 

Tento letoun zatím není v sériové výrobě, a proto není možné uvést pořizovací 
cenu ani cenu letové hodiny. Pokud dojde k certifikaci je možné, že dojde k 
celosvětovému rozšíření tohoto letounu.  

Kapacita 1 Výkon motoru 86 kW 
Rozpětí křídel 9,1 m Spotřeba paliva 22 l/h 
Délka 6,1 m Rychlost 

stoupání 
5,9 m*s-2 

Prázdná hmotnost 410 kg Pádová rychlost 81 km/h 
Maximální vzletová hmotnost 595 kg  

Tab. 5-4 Základní charakteristiky letounu Pik 27. 

Kapacita 1+1 
Rozpětí křídel 10,2 m 
Délka 6,9 m 
Plocha křídel 15,3 m² 
Prázdná hmotnost 503 kg 
Maximální 
vzletová hmotnost 

748 kg 

Výkon motoru 120 (134) 
kW 

Spotřeba paliva 38 l/h 
Rychlost stoupání 5,69 m*s-2 
Pádová rychlost 82 km/h 
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Tab. 5-5 Základní charakteristiky 
letounu PZL-104M Wilga. 

 

Obr. 5-4 Pik 27 
 

5.1.5 PZL-104 Wilga 
Wilga je letoun polské výroby koncepce STOL (Short Takeooff and Landing) 

vyráběný od roku 1962 v modifikacích do dnešních dnů. Tento typ patří k letounům 
víceúčelovým, slouží jak pro vlekání kluzáků, transparentů, tak k vysazovaní 
parašutistů.  

Jde o jednomotorový hornoplošník s kabinou pro pilota a 3 pasažéry, vybavený 
ruským hvězdicovitým motorem Ivchenko AI-14R o výkonu 194 – 206 kW. Křídlo i 
trup je celokovové poloskořepinové konstrukce. Podvozek klasické, zadokolové 
koncepce s účinným odpružením pro přistání na nezpevněných plochách.  

Letoun, díky silné pohonné jednotce a koncepci křídla dosahuje vysoké 
stoupavosti a nízké pádové rychlosti, je vhodný pro vlekání všech typů kluzáků a 
rozměrných transparentů. Tato vysoká výkonnost, společně se značnou vzletovou 
hmotností způsobuje vysoké náklady na letovou hodinu. 

V roce 2005 byla představena verze Wilga 2000 s pozměněnou aerodynamikou a 
zastavěným americkým plochým pístovým motorem Lycoming I0-540 o zdvihovém 
objemu 9 l a výkonu 223 kW. 

 

Obr. 5-5 PZL-104M Wilga 2000. 
  

Kapacita 1+3 
Rozpětí křídel 11,12 m 
Délka 8,10 m 
Plocha křídel 15,5 m2 
Prázdná hmotnost 900 kg 
Maximální 
vzletová hmotnost 

1300 kg 

Výkon motoru 194 - 223 kW 
Spotřeba paliva 80 l/h 
Rychlost stoupání 9,2 m*s-2 
Pádová rychlost 79 km/h 
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Tab. 5-6 Základní charakteristiky 
letounu Socata Rallye 235. 

5.1.6 Socata Rallye 
Je čtyřmístný dolnoplošník vyráběný ve Francii od roku 1959. V roce 1970 tento 

letoun se začal licenčně vyrábět i v Polsku jako PZL Koliber. Celkově bylo vyrobeno 
okolo 3300 těchto víceúčelových letounů, sloužících k základnímu a pokračovacímu 
výcviku, vlekání kluzáků a letů navigačním. 

Letoun je celokovové konstrukce s pevným podvozkem příďového typu, který 
přináší dobrý výhled z kabiny. K vlekání se používá varianta osazena americký 
šestiválcovým plochým motorem Lycoming O-540 o zdvihovém objemu 9 l a výkonu 
175 kW. Tento motor dává letounu dobrou výkonnost za zvýšené náklady, spojené se 
spotřebou paliva při vleku okolo 60 l. Toto letadlo je vhodné pro provozovatele, kteří 
provádí kromě vleků také jiné letecké činnosti. 

Pořizovací cena1  175kW verze s vlečným zařízením se pohybuje v rozmezí  
770 000 – 1 800 000 Kč, podle stáří stavu a výbavy. 

 

 
Obr. 5-6 Socata Rallye 235. 

 

5.2 Letouny používané v ČR 
V České Republice jsou nejpoužívanějšími vlečnými letouny typu Trenér, 

vyráběných od padesátých let 20. století zlínskou firmou Moravan. Kromě dalších 
letounů vyráběných českým leteckým průmyslem létají v ČR i vlečná letadla cizích 
výrobců. 
Jednoúčelové: 

• Zlin Z-226MS 
• Z37 / Z-137T 

Víceúčelové: 
• Maule M-7 
• Zlin Z-142 
• Zlin Z-143L 

Kapacita 1+3 
Rozpětí křídel 9,74 m 
Délka 7,44 m 
Plocha křídel 13,3 m2 
Prázdná hmotnost 620 kg 
Maximální vzletová 
hmotnost 

1150 kg 

Výkon motoru 175 kW 
Spotřeba paliva 60 l/h 
Rychlost stoupání 5,2 m*s-2 
Pádová rychlost 92 km/h 
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5.2.1 Zlin Z-226MS 
Letoun Z-226MS je třetí vývojovou verzí českých letounů řady Z-26 (Trenér) 

vyráběných otrokovickým Moravanem. Tato verze Trenéru je pro vlekání nejvhodnější 
z důvodu největšího poměru výkon / hmotnost, protože není vybavena zatahovatelným 
podvozkem, jako je tomu u verzí vyšších. Úbytek odporu při zatažení podvozku 
nevyrovná při nízkých aerovlekových rychlostech zvýšení hmotnosti způsobené 
zástavbou zatahovacího podvozku. Pevný podvozek navíc lépe odolává nerovnému 
povrchu nezpevněných ploch a znemožňuje komplikace spojené s přistáním bez 
vysunutého podvozku. 

Z-226 Trenér je jednomotorový, dvoumístný, samonosný dolnoplošník s pevným 
podvozkem a ostruhou. Křídlo je celokovové konstrukce s hlavním a pomocným 
nosníkem. Křidélka jsou celokovová, jejich potah je pro zvýšení tuhosti opatřen 
prolisy. Celokovové vztlakové klapky se vyklápějí mechanicky ze spodního obrysu 
profilu křídla. Křídlo je aerodynamicky i geometricky zkříženo. Na spodní straně 
křidélek je umístěno aerodynamické odlehčení. Trup příhradové konstrukce je svařen z 
ocelových trubek. Horní část trupu, boky v přední části a spodní část trupu až za křídlo 
jsou kryty odnímatelnými plechy. Zbytek je potažen plátnem přes pomocnou karoserii 
z dřevěných lišt. Kryt kabiny je od pevného štítku odsouvatelný dozadu.  
U vlečných verzí tohoto letounu je z důvodu snížení hmotnosti osazeno řízením 
a přístroji pouze zadní pilotní sedadlo. Ocasní plochy jsou kovové konstrukce. Kýlová 
plocha a stabilizátor jsou potaženy plechem, kormidla duralové konstrukce jsou 
potažena plátnem. Na výškovce je vyvažovací ploška, ovládaná z kabiny. Směrovka 
má plošku pevnou. Profil ocasních ploch je souměrný. Přistávací zařízeni tvoří 
dvojkolý podvozek a řiditelná ostruha s možností volného otáčení kolem svislé osy. 
Podvozek i ostruha je vybavena olejopneumatickými tlumiči. Hlavni podvozková kola 
mají mechanické brzdy. 

 Motorovou skupinu tvoří invertní šestiválcový, vzduchem chlazený motor M137 
o výkonu 128 kW (180 k) při 2750/min a automaticky stavitelná vrtule. Palivová 
soustava obsahuje dvě hlavní křídlové palivové nádrže (2 x 35 litrů) a malou spádovou 
nádrž (7 litrů). Sběrná nadrž je umístěna dole v trupu (3,5 litrů).  

Díky vysokému výkonu pohonné jednotky, relativně nízké hmotnosti a dobrým 
aerodynamickým vlastnostem je tento letoun velice dobrým vlečným letounem.  
V neprospěch tohoto letounu hovoří nízká zbývající životnost těchto strojů, jejichž 
prodlužování je finančně náročné a také špatný výhled z kabiny při pojíždění 
způsobený umístěním pilotního sedadla a typem podvozku. 

Pořizovací cena těchto letounů se pohybuje v rozmezí 700 000 až 2 000 000 Kč, 
podle stáří, náletu a stavu. Cena letové hodiny se v ČR pohybuje v rozmezí od 3600 do 
5000 Kč/h. 
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Tab. 5-7 Základní charakteristiky 
letounu Z-226MS. 

 
 Obr. 5-7 Zlin Z-226MS 

 

5.2.2 Zlin Z-37 / Z-137T 
Let Z-37 Čmelák je československý, resp. český jednomotorový dolnoplošník, 

vyvinutý jako zemědělský letoun, který však slouží i jako vlečný. Letoun byl vyvinut a 
v kooperaci firem Let Kunovice a Moravan Otrokovice. Letoun se začal sériově 
vyrábět od roku 1965 a jeho výroba v různých verzích trvala až do roku 1984, celkem 
bylo vyrobeno 713 kusů. 

Z-37 je samonosný dolnoplošník s celokovovým křídlem, trupem svařeným z 
ocelových trubek potaženým tkaninou. Podvozek je ostruhového typu s širokým 
rozchodem a velkou výškou hlavních noh, umožňující letounu operovat i z polí. Křídlo 
je třídílné. Obdélníkový centroplán je dvounosníkový, spojený s trupem šesti závěsy. 
K centroplánu jsou zavěšena lichoběžníková vnější křídla, opatřená na náběžné hraně 
vnějších částí pevnými sloty. Křídlo je vybaveno velmi účinnými dvojštěrbinovými 
vztlakovými klapkami. Maximální výchylka klapky v poloze pro přistání je 50°. 

Pohonné ústrojí Z-37 tvoří devítiválcový hvězdicový, vzduchem chlazený, 
přeplňovaný motor Walther M 462RF o výkonu 235kW. 

Modifikovaná verze Z-137T je vybavena turbovrtulovou pohonnou jednotkou  
 Walter M-601Z o výkonu 360 (382) kW a má i pozměněnou konstrukci. Tento druh 
motoru netrpí podchlazováním při sestupu, ale má omezenou životnost počtem cyklů. 

Obě varianty Čmeláku jsou vysoce výkonné, umožňují vlekaní kluzáků všech 
velikostí a kategorií. Za letounem Z-137T byl proveden světový rekord v počtu 
vlečených kluzáků. 

Díky vysoké ceně letové hodiny je použití těchto letounů, jako vlečných je téměř 
omezeno jen na závody v bezmotorovém létání, kde je využita efektivita těchto 
letounů. 

Pořizovací cena verze Z-37 je v rozmezí 600 000 až 1 200 000 Kč a Z-137T       
1 000 000 až 2 000 000 Kč. Cena letové hodiny verze Z-37 je 5000 – 6500 Kč. 

Kapacita 1+1 
Rozpětí křídel 10,28 m 
Délka 7,83 m 
Plocha křídel 14,9 m2 
Prázdná hmotnost 635 kg 
Maximální vzletová 
hmotnost 

890 kg 

Výkon motoru 128 kW 
Spotřeba paliva 50 l/h 
Rychlost stoupání 6,3 m*s-2 
Pádová rychlost 78 km/h 
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Tab. 5-8 Základní charakteristiky 
letounů Z-37 a Z-137T. 

Tab. 5-9 Základní charakteristiky 
letounu Maule M-7 235. 

 
Obr. 5-8 Z-137 Agro Turbo 

 
 
 

5.2.3 Maule M-7 
Maule M-7 je víceúčelový pětimístný letoun zkonstruovaný v USA a používán 

pro vlekání kluzáků, transparentů, vysazovaní parašutistů a také vyhlídkovým letům.  
Tento letoun je nesamonosný hornoplošník s kovovým křídlem a trupem 

potaženým nenosným potahem, plátnem. Letoun je možné vybavit jak podvozkem 
s příďovým, tak se záďovým kolem. Křídlo je opatřeno rozměrnou klapkou, která lze 
pro cestovní režim přestavět i do negativní polohy.  

Pohonnou jednotku tohoto letounu tvoří americký, šestiválcový, vzduchem 
chlazený, pístový motor Lycoming O-540 o výkonu 175kW . Letoun je také možné 
vybavit turbovrtulovou pohonnou jednotkou Allison 250o výkonu 313 kW. 

Tento letoun je populární díky své vysoké výkonnosti a univerzálnosti. 
Pořizovací cena1 nového letounu s pístovou pohonnou jednotkou je 4 mil. Kč, s 

turbovrtulovou pohonnou jednotkou je 17 mil. Kč. Letouny s pístovým motorem 
vyrobené v 80. letech lze pořídit za cenu 1 200 000 Kč. Cena letové hodiny v ČR se 
pohybuje okolo 5 500 Kč na letovou hodinu. 

 

 

Obr. 5-9 Maule M-7 235 

 Z37 Z137T 
Kapacita 1 1 
Rozpětí křídel 12,22 m 13,63 m 
Délka 8,55 m 10,46 m 
Plocha křídel 23,80 m² 26,69 m2 
Prázdná hmotnost 985 kg 1 250 kg 
Maximální 
vzletová hmotnost 

1850 kg 2 525 kg 

Výkon motoru 232 kW 382kW 
Spotřeba paliva 80 l/h 280kg/h 
Rychlost stoupání 7,2 m*s-2 13 m*s-2 
Pádová rychlost 81 km/h  

Kapacita 1+4 
Rozpětí křídel 10,21 m 
Délka 7,16 m 
Plocha křídel 16,6 m2 
Prázdná hmotnost 685 kg 
Maximální 
vzletová hmotnost 

1,134 kg 

Výkon motoru 175 kW 
Spotřeba paliva 60 l/h 
Rychlost stoupání 7,2 m*s-2 
Pádová rychlost 66 km/h 
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Tab. 5-10 Základní charakteristiky 
letounu Zlin Z-142. 

5.2.4 Zlin Z-142 
Letoun Z-142 je jednomotorový dolnokřídlý jednoplošník, který je vybaven 

čtyřdobým, pístovým, vzduchem chlazeným, šestiválcovým, řadovým, leteckým 
motorem M337 AK o startovním výkonu 154 kW (210 k), dvoulistou za letu 
stavitelnou vrtulí stálých předvolených otáček typu V 500 A a příďovým pevným 
podvozkem. Letoun je dvoumístný s uspořádáním sedadel vedle sebe. Trup je smíšené 
konstrukce, nosná část trupu je svařena z ocelových trubek a je kryta karosérií ze 
skelných laminátů a plechových krytů. Zadní část trupu je duralová poloskořepina. 
Kabina umožňuje dobrý výhled, odsouvá se směrem dopředu. Křídlo je celokovové, 
jednonosníkové, obdélníkové s negativním šípem, vybavené jednoštěrbinovými 
klapkami a křidélky. Ocasní plochy včetně kormidel jsou celokovové, kormidla 
částečně hmotově vyvážena. Letoun je vybaven podvozkem příďového typu. 

Motor je bez reduktoru, má plnící kompresor a je způsobilý pro akrobacii. Vrtule 
V 500 A je hydraulicky stavitelná. Palivová soustava obsahuje dvě hlavní nádrže (2 x 
65 litrů), umístěné v náběžné části křídel, a dvě nádrže na koncích křídel (2 x 50 litrů). 
Dále je v centroplánu akro-nádrž (5 litrů) v systému levé palivové větve. 

Tento letoun byl zkonstruován pro základní výcvik a nácvik akrobacie, jeho 
aerodynamické charakteristiky neodpovídají potřebám vlečného letounu, čímž je 
zasažena výkonnost, obzvláště při vlekání výcvikových kluzáků za vysokých teplot. 

Pořizovací cena letounu se pohybuje v rozmezí 500 000 – 1 700 000 Kč. Cena 
letové hodiny v ČR se pohybuje okolo 4 000 Kč na letovou hodinu. 

 

 
Obr. 5-10 Zlin Z-142 

 

5.2.5 Zlin Z-143L 
Z-143L je český, čtyřmístný, dolnokřídlý, jednomotorový, samonosný 

jednoplošník celokovové konstrukce se sedadly uspořádanými 2+2 a pevným 
příďovým tříkolovým podvozkem, je osazen  americkým leteckým pístovým 

Kapacita 1+1 
Rozpětí křídel 9,16 m 
Délka 7,33 m 
Plocha křídel 13,3 m2 

Prázdná hmotnost 730 kg 
Maximální vzletová 
hmotnost 

1090 kg 

Výkon motoru 156 kW 
Spotřeba paliva 55 l/h 
Rychlost stoupání 5,4 m*s-2 

Pádová rychlost 91 km/h 
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Tab. 5-11 Základní charakteristiky 
letounu Zlin Z-143L. 

šestiválcovým motorem Textron Lycomming o zdvihovém objemu 9 l a německou 
třílistou hydraulicky stavitelnou vrtulí firmy MT Propellers. 

Letoun vznikl v roce 1994 jako nástupce letounu Z-43 a má podstatnou část 
konstrukce shodnou s výše uvedeným letounem Z-142. Z-143 je oproti Z-142 
čtyřmístný, aerodynamicky čistější a vybaven výkonnější pohonnou jednotkou a 
moderní avionikou. 

Zlin Z-143L je universální letoun a není zkonstruován jako vlečný, jeho dobrá 
výkonnost je způsobena silnou pohonnou jednotkou s vysokou spotřebou paliva. 
Zvýšená spotřeba paliva může být ekonomicky kompenzována nárůstem ročního 
náletu při provádění jiných letových aktivit s tímto víceúčelovým letounem. 

Pořizovací cena1 tohoto nového letounu je stanovena se základní výbavou na 7 
mil. Kč, létaného letounu v rozmezí 5 mil. Kč do 2,5 mil. Kč s životností 6 000 
letových hodin, s možností prodloužení až na 18 000 letových hodin. Cena letové 
hodiny se v ČR pohybuje v rozmezí 4000 – 6500 Kč na letovou hodinu. 

 

 
Obr. 5-11 Zlin Z-143L  

  
 

5.3 Sportovní létající zařízení 
Se stále vzrůstající cenou leteckého paliva ve spojení s vysokou spotřebou 

klasických letounů, a také zvyšující se náročnosti a ceny údržby těchto letounů, se 
stává cena letové hodiny neúnosně vysoká. 

Někteří provozovatelé při výběru vlečného letounu sáhly po letounech z 
kategorie sportovních létajících zařízení o vzletové hmotnosti do 450 kg  (+25 kg 
záchranné zařízení). Tyto letouny díky své lehké konstrukci dosahují dobré výkonnosti 
i při použití slabších pohonných jednotek, mají nižší spotřebu. Sportovní létající 
zařízení nemusí splňovat tak přísné nároky na konstrukci (předpis CS-23) a údržbu, 
jako letouny všeobecného letectví, což se také projeví v ceně letové hodiny. 

Nejznámějším vlečným, sportovním létajícím zařízením je slovenský WT 9 
Dynamic. 

Kapacita 1+3 
Rozpětí křídel 10,14 m 
Délka 7,58 m 
Plocha křídel 15,1 m2 
Prázdná hmotnost 855 kg 
Maximální 
vzletová hmotnost 

1350 kg 

Výkon motoru 175 kW 
Spotřeba paliva 60 l/h 
Rychlost stoupání 7,4 m*s-2 
Pádová rychlost 94 km/h 
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Tab. 5-11 Základní charakteristiky  
WT 9 Dynamic. 

5.3.1 WT 9 Dynamic 
WT 9 Dynamic je dvoumístné ultralehké letadlo, vyráběné slovenskou 

společností Aerospool. Tento ultralehký letoun je oblíbený pro svou pokrokovou 
konstrukci ze sendvičové skořepiny a užitím uhlíkových kompozitů. Tento ultralehký 
letoun prošel aeroelastickými zkouškami a kompletní certifikaci, což zvyšuje jeho 
bezpečnost. 

Trup letounu a ocasní plochy jsou tvořeny z kompozitních materiálů s hlavním 
podílem uhlíkové tkaniny. Křídla jsou také tvořeny kompozitními materiály. Podvozek 
s příďovým kolem je na přání zákazníka pevný nebo hydraulicky zatahovatelný. 

Letoun je osazen pístovým čtyřválcovým motorem  Rotax 912 ULS o výkonu 
73,5 Kw. 

Letové vlastnosti tohoto ultralehkého letouny byly ověřeny při letových testech a 
také při vlekání na závodech v bezmotorovém létání. Závěrem bylo že, Dynamic je 
vhodný jako vlečný letoun vyjma případu základního výcviku na kluzácích a také 
vleků do dlouhé vlny za horami. 

Pořizovací cena1 nového ultralehkého letounu s vybavením pro aerovleky je  
1 650 000 Kč. Cena letové hodiny v ČR se pohybuje okolo 2300 – 3300 Kč. 

 

 

Obr. 5-12 WT 9 Dynamic 
 

2

6 Srovnání vlečných letounů 
 

Letové výkony a parametry výše uvedených letounů jsou srovnány ve dvou 
základních pohledech: 

• výkonnostní 
• ekonomický 

 
                                              
1Ceny v Kč jsou přepočítány z amerického Dolaru v kurzu 1₴ = 20,6 Kč 

Kapacita 1+1 
Rozpětí křídel 9 m 
Délka 6,4 m 
Plocha křídel 10,3 m2 
Prázdná hmotnost 280 kg 
Maximální vzletová 
hmotnost 

475 kg 

Výkon motoru 73,5 kW 
Spotřeba paliva 18 l/h 
Rychlost stoupání 7 m*s-2 
Pádová rychlost 65 km/h 
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6.1 Srovnání výkonnostní 
Výkonnostní srovnání je provedeno za pomocí grafického zobrazení parametrů: 

• Graf výkon motoru / prázdná hmotnost 
• Graf plošného zatížení křídla 
• Graf průměrné stoupavosti  
• Graf minimálních rychlostí 

 

 
Graf 6-1 Výkon pohonné jednotky k prázdné hmotnosti letounu. 

 
 

 

Graf 6-2 Plošné zatížení křídla vlečných letounů. 
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Graf 6-3Průměrná stoupací rychlost letounu. 

 

 
Graf 6-4 Pádové rychlosti letounů ve vzletové konfiguraci. 

 

6.2 Srovnání ekonomické 
Ekonomické srovnání je provedeno za pomocí grafického zobrazení parametrů: 

• Hodinová spotřeba paliva  
• Cena letové hodiny v ČR 
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Graf 6-5 Hodinová spotřeba paliva. 

V grafu 6-5 je u letounu Z-137 uvedena spotřeba přepočtena podle ceny 
leteckého petroleje k ceně leteckého benzínu podle aktuální ceny. 

 

 
Graf 6-7 Ceny letových hodin vlečných letounů. 
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7 Závěr 
Po kompletním prozkoumání problematiky výběru vlečného letounu jsem došel k 

závěru, že neexistuje optimální vlečný letoun, tak aby vyhovoval požadavkům všech 
provozovatelů. Každý provozovatel si musí vybrat vlečný letoun podle svých 
požadavků, obzvláště podle ročního náletu hodin, druhu vlekaných kluzáků, 
transparentů, intenzity provozu a finančních možností provozovatelů.  

V současné době se začínají klasické vlečné letouny nahrazovat sportovními 
létajícími zařízeními, které nepodléhají tak složité certifikaci a údržbě jako klasické 
vlečné letouny. "Ultralighty" konkurují vlečným letounům svou nižší spotřebou paliva 
a relativně nižší pořizovací cenou nových strojů. To, zda-li životnost těchto strojů bude 
při provádění aerovleků dostačující, stejně tak jako snížené nároky na údržbu přinesou 
dostatečnou bezpečnost, ukáže až čas. 
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9 Seznam použitých zkratek a symbolů 
9.1 Seznam použitých zkratek 

 

Zkratky Anglický význam Český význam 
ASDA accelerate-stop distance 

available 
použitelná délka pro přerušený vzlet 

AVGAS aviation gasoline letecký benzín 
CPL comercial pilot licence průkaz způsobilosti obchodního pilota letounů 
ČR  Česká republika 
DPH  daň z přidané hodnoty 
EASA european aviation safety 

agency 
evropská agentura pro bezpečnost letectví 

FL flight level letová hladina 
GO general overhaul generální oprava 
JAA joint aviation authorities sdružené letecké úřady 
l. h. flight hour letová hodina 
MFD multi-function display víceúčelový display 
MTBF mean time between failure střední doba mezi selháním 
PPL personal pilot licence průkaz způsobilosti osobního pilota letounů 
RWY runway vzletová a přistávací dráha 
TODA take-off distance available použitelná délka pro vzlet 
TORA take-off run available použitelná délka pro rozjezd 
TOW towing vlekání 
ÚCL civil aviation authority úřad pro civilní letectví 
ULL ultralight aircraft ultralehký letoun 
USA United States of America Spojené státy americké 
VFR visual flight rules pravidla pro let za viditelnosti 
XPDR transponder odpovídač sekundárního radaru 

 

9.2 Seznam použitých symbolů 
 

symbol význam symbol význam 
γ sklon dráhy letu - úhel stoupání 

 

CD součinitel odporu 
L lift - vztlak  hustota vzduchu 
D drag - odpor S plocha 
α úhel náběhu Vz vertikální složka rychlosti letu 
T těžiště Vx horizontální složka rychlosti letu 
G tíhová síla H nadmořská výška 
R výsledná aerodynamická síla dP přebytek výkonu 
V vektor rychlosti letu l.h. letová hodina 
F 
 

vektor tahu pohonné jednotky l/h spotřeba v litrech za hodinu 
CL součinitel vztlaku ostatní symboly požity dle SI 
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10 Přílohy 
10.1 Seznam příloh 

 

1. Výcviková metodika TOW z AK-MOT 
2. Předpis L2 hlava Q – pravidla pro vlečení 
3. Seznam limitovaných celků a povinné údržby vzorového vlečného letounu 
4. Letová příručka vzorového letounu  - vlekání 
5. Graf průměrného stoupání v závislosti na hmotnosti vlečeného kluzáku 

vlečného letounu Pik 27 
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10.1.1 Příloha č. 1 Výcviková metodika TOW z AK-MOT. 
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10.1.2 Příloha č. 2 Předpis L2 hlava Q – pravidla pro vlečení. 
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10.1.3 Příloha č. 3 Seznam limitovaných celků a povinné údržby 
vzorového vlečného letounu. 
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10.1.4 Příloha č. 4 Letová příručka vzorového letounu - vlekání. 
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10.1.5 Příloha č. 5 Graf průměrného stoupání v závislosti na 
hmotnosti vlečeného kluzáku vlečného letounu Pik 27. 
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