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ovoD

Metodika v§cviku na kluzacich — dfl 111, — sportovnf vycvik
zapliiuje dosud existujici mezeru v soustavé publikaci, které
zajiStujf vycvik pilotl plachtaid. Svym obsahem navazuje na
U&ebnici sportovniho letce a metodiku pokra&ovaciho plachta¥-
ského vycviku.

Plachtafim aeroklubd Svazarmu dobfe zndmi autofi zpraco-
vali jednotlivé kapitoly na vysoké teoretické drovni, pfitom
viak srozumiteln® pro kaZdého plachtafe, ktery tsp&3né& sloZil
pilotn! zkou3ky a ukonéil pokracovaci vycvik. V ndvaznosti na
nezbytné teoretické vysvétlujici zdklady soustfeduje publikace
bohaté praktické zku3enosti samotnych autor® i naSich pied-
nich plachtafli — reprezentantd. Pedlivé je tFidi a systematic-
ky radi tak, aby poskytovaly uceleny nédvod ke sprdvné volb&
discipliny, taktice odletu, letu po trati a doletu do stanoveného
cfle s plnym vyuZitim stdvajicf meteorologické situace, vlast-
nost! kluzéku i taktickych a navigatnich pomicek.

Plachta¥i se zde poprvé sezndmi také s bliZ3im vymezenim
pojmu trénink v bezmotorovém vykonném sportovnim léténi.
V této C4sti autor srozumitelnou formou vysvétluje a zdiraz-
fiuje celou nezbytnou 3ifi pfipravy plachtafe sportovce, kteréa
je nezbytnd pro dosaZeni maximdélnich sportovnich vykond.
Presvédé&iveé ukazuje, Ze zdvodni plachtarské létani vyZaduje
mnohem vic neZ dokonalou techniku pilotdZe a pFimé&Fenou
znalost plachtafské teorie. Sprdvné je zde kladen dfraz na
psychickou pfipravu z4vodnika, kterd zejména pfi dlouhych
letech m4 mnohdy zcela rozhodujici vliv na koneény vysledek.

V kapitole meteorologie je kladen dfiraz zejména na prak-
tické vyuZitf dostupnych meteorologickych informaci. Autor
v publikaci poskytuje uceleny pfehled téchto informaci i zpi-
soby jejich vyuZiti. Praktické pfiklady a bohatad ilustrace
usnadni sprdvné a rychlé pochopen{ zpracované latky.

V kapitolach 3. a 4. jsou soustfed&ny prakticky v3echny do-
savadni poznatky zdkladd sportovniho a zdvodniho plachaf-
ského 16t4ni, které jsou tam kde je to nezbytné doloZeny pri-
kaznymi teoretickymi podklady a zavéry. Pravé tyto kapitoly
vytvéfeji dobry zdklad pro studium specializovaného tréninku,
kter¢ je zpracovén v zdvéredné Casti publikace.

Vhodnym dopliikem publikace jsou i vybrané kapitoly z na-
vigace plachtafe a sportovniho fadu. Jejich zafazeni vytvarf
z publikace zcela ucelencu ucebnici, kterd poskytne na3im
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plachtaifim ve sportovnf{m vycviku, trenériim a instruktorfim
mnoho cennych informaci. Budou-li tyto informace sprévné&
vyuZity, umoZn{ dal3i zkvalitn&ni sportovniho létén{ v aero-
klubech Svazarmu.

Pri aplikaci a vyuZitif jednotlivych stati u¢ebnice nesmi vak
plachtaii ani na okamZik zapomenout, Ze jde o metodickou
pomiicku, kterd nenahrazuje smérnice pro 1ét4nf a pravidla
v nich zakotvenéd, Ze tedy vyuZivani v udebnici zpracovanych
zku$enostf{ nesmi byt nikdy v rozporu s normami, které stanovf
a vymezuji pravidla pro bezpeéné 1étdni ve vzdu$ném prostoru
CSSR, piipadné& ve vzdu$nych prostorech jinych statfi, pokud
plijde o mezinérodni zdvody.

FrantiSek Kdér



1. Meteorologické predpoklady
plachtarskych preletii

1.1 OvoD

PFi sportovnim vycviku se plachtaif nemii¥e obejit bez po-
mérné& hlubokych znalosti né&kterych oblast! meteorologie a
musi si umét jednoduché meteorologické informace sdm zpra-
covat. Kazdy plachtar z vlastni zkuSenosti vi, Ze pro potfeby
sportovniho létdnf nestaéi slovné vyjddi‘end& vSeobecné pred-
povdd podasi vysiland rozhlasem. Ke sprdvnému a ekono-
mickému vyuZiti dané meteorologické situace jsou potFeba
podrobnéjsi informace o pocasi i povétrnostni situaci. Nejjed-
nodudsdi informaci, kterou m4 dnes kaZdy plachtaf moZnost
ziskat, je ,zprdva o povétrnostni situaci“, vysilana kaZdy den
rédno rozhlasem. Na zdkladé dosavadni praxe miiZeme tvrdit,
Ze zpréva dobfe informuje o celkové povétrnostn{ situaci a jeji
tendenci vyznamné pro dany den. Takova informace je oviem
uZitetnd nejen plachtaftim, ale i motorovym pilotim, préska-
Fam apod.

Dnedn{ tvar zprdvy o povétrnostni situaci pfina3si zCasti Sif-
rované a zé4sti v oteviené tedi tidaje o rozloZeni tlakovych
utvari, frontalnich systémi a izobar v oblasti piesahujici stied-
ni Evropu, aerologickd mé&feni ze stanic Praha-Libu% a Poprad-
Génovce, o proudénf ve vySkach 1 km aZ 3 km a konefné& tdaje
o pfedpokiddaném vyvoji pofasi nad nasi republikou.

Vyhodnoceni zpréavy, které je velmi jednoduché, umoZiiuje
posouzen{ i'mistnich vlivii na vyvoj pocasi, oviem za pFedpo-
kiadu, e tyto zpravy sledujeme denn& a médme urcéitou praxi.
Zku3eni plachtafi mohou v jednoduchych pFipadech ze zpravy
stanovit vertikdlnf{ mohutnost konvektivni vrstvy, typ Konvek-
tivn! oblaénosti, dobu nastupu i zdniku konvekce. Sprévné fe-
$enf zmin&nych tloh umoZiiuje potom véasné urceni nejvyhod-
néjstho letového dkolu pro danou povétrnostni situaci.

1.2 ROZHLASOVA ZPRAVA O PO_VETRNOSTNI SITUACI
Zprédva o povétrnostni situaci md osm ¢4sti. Prvni urcuje

stfedy tlakovych atvard, druhd d4va polohu frontdlnich sy-

stém@ a tfeti uréuje polohu izobar. Zpfsob Sifrovani je pro
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v8echny t#i ¢4sti zprdvy stejny a velmi jednoduchy. Po slovnfm
vyjadPeni, zda se jednd o tlakovou niZi & vysi, pro které je
uvedena hodnota tlaku vzduchu v jejich stfedu, o teplou, stu-
denou, okludovanou ¢&i zvin&nou frontu, o hodnotu ptisluiné
izobary, nésleduje jedna & vice skupin p&timistnych &isel, které
vZdy zacinaji nulou nebo trojkou. Takov4 skupina jednoznaén&
urcuje pomoci zemé&pisnych soufadnic polohu bodu, o ktery se
préveé jednéa.

Prvni &islo skupiny ndm Fik4, zda se jednd o oblast zdpadné
¢i vychodn® od nultého (Greenwich) poledniku. Nésledujfct
dvé cisla urdujf zemé&pisnou 3iffku a posledn! dvé zemépisnou
délku. Tak napf. &islo 05510 uréuje bod na geografické mapé
o soutadnicich 550 severni z. §. a 10% zadpadn{ délky. Zapi¥eme-li
tedy hla3eni o povétrnostni situaci, potom jednozna&né& mi-
Zeme na vhodné mapé zjistit rozloZeni tlakovych idtvard, fron-
talnich systémii a izobar. Jako priklad uvedme situaci ze dne
7.5.1979. Zapis prvnich tFi ¢4sti vypada takto:

N (tiakov4 niZe) 1015 mbar 05613
N 1015 mbar 06600
N 1005 mbar 35826
V (tlakova vy3e) 1025 mbar 04705

SF (studena fronta) 05530, 05320, 05305, 05505
OF (okludovana fronta) 05505, 05713

TF (teplé fronta) 05605, 05201, 34902

TF 06602, 37007

TF 33712, 34116, 34320, 34329

SF 34329, 34637, 35037, 35337, 35735, 35826
TF 35826, 36231, 36440, 36550

izobary: 1015 mbar 05606, 05812, 05616, 05514, 05606

1020 mbar 03930, 04021, 04818, 05015, 05201, 35908,
35420, 34835, 34421, 34610, 34304, 33905,
03402, 03605, 03903, 04208, 04012, 03511

1025 mbar 05000, 05106, 04714, 04405, 04601, 34802,
34710, 34514, 35209, 05500

1020 mbar 05730, 05622, 06010, 06208, 06710, 07008

1025 mbar 06030, 06223, 07015

1015 mbar 36703, 06505, 06301, 36703

1005 mbar 35929, 35825, 35830, 35929

1015 mbar 36440, 36120, 35818, 35525, 35337, 36440

1020 mbar 37025, 36614, 36530, 36445, 35543, 34738,
34440 ’

1015 mbar 33940, 33833, 33928, 33620, 34116, 33508.
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Vyneseme-li si tuto zpravu do geografické mapy, dostaneme
povétrnostni situaci zndzornénou na obr. 1.

Ctvrta &ast zpravy dava v oteviené fedi chod teploty a tep-
loty rosného bodu v zivislosti na atmosférickém tlaku a tomu
odpovidajici vy3ce nad hladinou mofe obvykie pro aerologic-
kou stanici Praha-Libu¥ a péata totéZ pro stanici Poprad-G4&-
novce. Tuto &ast zpravy vyuZijeme pro zhodnoceni prvkl kon-
vekce. Za pfedpokladu, Ze nedojde k vfm&né& vzduchovych hmot
ani k jeji podstatné transformaci, mfiZeme z danych ddaji zfs-
kat hodnoty pro konvektivni obla¢nost, jeji vySku i mnoZstvi,
silu stoupédni apod. Se zpisoby vyhodnoceni se seznémime
v odstavci 3 a 4.

Sest4 €ast zpravy podédvéa strudny popis celkové povétrnostni
situace. Zdiiraziiuje ty charakteristiky, které maji rozhodujict
vyznam pro pocasi toho dne.

Sedmd f4st — vyvoj poCasi — shrnuje slovné povétrnostni
déje a pfedpoklddany vyvoj po€asi nad celou republikou nebo
nékterou jeji ¢asti. Zvlastni zfetel se bere na konvektivni ob-
la¢nost, smér a rychlost pfizemniho vétru a maximélni dennf
teplotu.

Posledni &ast zprdvy udéavéd predpovéd vySkového vétru v hla-
dindch 1 km, 2 km a 3 km nad zemskym povrchem jednak pro
tzemi Cech a Moravy, jednak pro Slovensko. N&kdy, ofek4dva-li
se napf. béhem dne pfechod fronty, uvadi se v§Skovy vitr
pfed frontou a po jejim pfechodu.

V soufasné dobé& neni rozhlasovd zprdva o povétrnostni si-
tuaci jedinym zdrojem informaci o rozloZeni tlakovych Gtvard
a frontdlnich systémii. Ve veCernim vysilani televize miZeme
kaZdodenné& sledovat piizemni povétrnostni mapu toho dne,
a také, coZ je zvl4st dalezZité, pfedpovédni pfizemni mapu plat-
nou pro pridti den. Tato informace je velmi cennd predeviim

_pro pripravu delich pfeletli a spolu s podrobnym slovnim po-
pisem predstavuje ucelené&jsi a pouZitelné&jsi zdroj meteorolo-
gickych informaci neZ vlastni prvni tfi ¢asti rozhlasové zprévy
o povétrnostni situaci. Tato pfipominka se samoziejmé& netykéa
ostatnich c¢asti zpravy (vystupy, vySkovy vitr), bez kter¢ch
neni pfedpovéd konvekce moZné4.

1.3 VYHODNOCENI AEROLOGICKEHO VYSTUPU
Chod teploty a vihkosti vzduchu s vyS8kou pfedstavuje zéa-

kladni a nezbytnou informaci nutnou ke zjiSt&ni charakteristik
konvekce. AniZ bychom si dé&lali ndrok na teoretické zdivod-
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néni, popiSeme v prvé fadé postup pfi zjistovani kondenzaénich
hladin. Konstrukci téchto dileZitych veli¢in provddime obvykle
na termodynamickém diagramu (zndmé a pouZivané emagra-
my &i Stiivegramy) nebo méné piesné v grafech, kde na vodo-
rovnou osu nanédime teplotu vzduchu, na svislou nadmofskou
vySku. PouZity diagram neméni nic na zplisobu konstrukce.
K sestrojeni charakteristickych hladin pouZijeme zdkladnich
znalosti uvedenych napf. v Uéebnici sportovniho letce (Nase
vojsko — Svazarmu 1980).

Obr. 2. Konstrukce kondenzacénich hladin

Kfivka ABB’ v obr. 2 tedy pfedstavuje kfivku zvrstveni (chod
teploty vzduchu s vySkou v redlné atmosféfe] a Tq znamend
teplotu rosného bodu u zemského povrchu. Vedeme-li z bodu A
(pfizemni teplota vzuchu) suchou adiabatu yq4 a z bodu Ty
¢aru stejného sméSovaciho poméru Wg, protnou se v bodé C.
Hladinu, ve které leZi bod C, nazyvdme vystupnou kondenzacni
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hladinou (VKH). O bodu C mluvime také jako o charakteri-
stickém bodu daného teplotnfho zvrstvenf atmosféry. M4 tu
viastnost, Ze se v n&m protind suchd adiabata veden4 z bodu
odpovidajiciho pfizemni teplot&, kfivka smé%ovactho poméru
vedena z teploty rosného bodu a nasycend adiabata vedenéd
z teploty vlhkého teploméru T, . Této vlastnosti pouZijeme
s vfhodou v tom pfipadé&, kdy mé&Fime vlhkost vzduchu psy-
chrometrem. Z tdajii suchého a vlhkého teplom&ru nemusime
vibec poditat n&jaky parametr vlhkosti, ale zaneseme-li psy-
chrometrem zmeéfené hodnoty do termodynamického diagra-
mu, potom naznaenou konstrukci ziskdme jak v¢$ku v{stupné
kondenzaéni hladiny, tak i teplotu rosného bodu.

Pfi konstrukci VKH jsme predpokladali, Ze obsah vlhkosti
z0istdv4 bshem vystupu stejny. V této hladin& budou teplota
vystupujici ¢4stice a jeji rosny bod sob& rovné a &éstice tedy
bude nasycena vodni parou. Pfi jakémkoli dal$im v¢stupu bude
mit ochlazovani za nésledek kondenzaci vodnich par. Bod "C
tedy urduje zdkladnu oblakii tvoficich se ve vystupujicim vzdu-
chu. Nad timto bodem jakykoli vystup jiZ sleduje nasycenou
adiabatu.

Castice, nyni jiZ nasycend, vystupuje dédle nad charakteri-
sticky bod. Vzhledem k tomu, Ze stavovéd kfivka se v uvedeném
pfipadé nachazi vievo od kfivky zvrstveni, midZe &éstice vystu-
povat jen pod pilisobenim vnéjSich sil. Jak ale vyplyva z obr. 2,
rozdfl teplot vystupujici ¢4stice a okolf se zmensuje, v bod& B’
se dokonce sob& rovnajf. PFi dalSim vystupu se C4stice stdvé
teplejSf neZ okoli a jeji vystupny pohyb miiZe tedy pokracovat
bez plisobeni vné&jSich sil. Této tlakové hladin& ¥ikdme hladina
volné konvekce (HVK). K tomu, aby vymizela zdporné plocha
{plocha vlevo od kfivky zvrstveni), je tedy nutné, aby p¥izemni
teplota stoupla na hodnotu T¢.

Z obr. 2 je ale patrné, Ze k vymizeni zdporné plochy staéf
vzestup pfizemni teploty na teplotu T. za pfedpokladu, Ze se
obsah vodni pary nemé&ni. Pak totiZ such4 adiabata vych4zejfct
z teploty T, a izo€dra stejného smé&3ovaciho pomé&ru prochéze-
jici teplotou T4 a kfivka zvrstveni se protinaji v bod& D, pfi
¢emZ stavovd kfivka (v tomto p¥ipadé& urcen4d suchou adiaba-
tou vychdazejici z bodu T, ) probih4 vpravo od kfivky zvrstveni.
Hladina, ve které leZi bod D, se nazyv4i konvek&n{ kondenzaé&ni
hladina (KKH)}. Teplota, na kterou se musi ohfat vzduchovéd
¢éastice leZici u povrchu zemé&, aby mohla bez pisoben{ vnajiich
sil vystoupit do této hladiny (Z4dné negativni plocha) se na-
zyva konvektivni teplota (T,.).
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1.4 ATMOSFERICKA KONVEKCE

S principy a zpGsobem vzniku konvekce jsme se jiZ sezné-
mili v zdkladnich udebnicich. PFipomeiime, Ze je vyvoldna bud
instabilnim zvrstvenim v atmosfére, nebo nerovnomérnym za-
hffvanim zemského povrchu. V prvnim pfipadé mluvime o spon-
tdnni konvekci, ve druhém o konvekci kontaktni. Spontdnnf
konvekce miiZe principieln& vznikat v libovolné hladiné, kon-
taktni konvekce pouze u zemského povrchu..

V mezni vrstvé atmosféry (vrstva pFibliZné od zemského
povrchu do 1500 m) pidsobi oba faktory a termickou turbulenci
lze pozorovat jak pri instabilnim tak i indiferentnim a slabé&

. stabilnfm zvrstveni. V poslednim pfipad® se oviem jedna vy-
luén& o kontaktni konvekci a jeji intenzita roste se zvét$enim
pestrosti teplotniho pole podkladu.

Je vhodné rozliSovat uspofddanou a neuspoifddanou kon-
vekci. K prvni patfi rdzné druhy bun&cné cirkulace. Nékdy
jsou uzaviené (napf. v boufkovych oblacich), nékdy maji tvar
rovnob&Znych vystupnych a sestupnych proudill orientovanych
podél vektoru st¥ihu vétru, nebo s nim sviraji urcity thel {od-
stavec 4.2).

1.4.1 Neuspofadana konvekce

PFi neusporfddané konvekci je rozloZeni jednotlivych kon-
vektivnich proudd vice méné chaotické. Mimo oblaky jsou
line&rnf rozméry t&chto proudd od nékolika centimetrd do
stovek metrid, uvnitf kupovitych oblakl, ptedevsim v kumulo-
nimbech, byvaji priméry konvektivnich proudl i nékolik kilo-
metrd.

S neuspofddanou konvekc! se ve sportovnim létani setkdme
nejastéji & mame-li ji co nejdokonaleji vyuZzit, je diileZité
puznat jeji strukturu.

Elementy neuspoifddané konvekce mohou mit dvé formy.
Prvni formu pfredstavuji jednotlivé izolované objemy vzduchu,
tzv. bubliny. Drehou formu tvofi pfibliZné vertikaini vzdudné
proudy nazyvané &asto ,kominy“. O tom, zda se vyskytne ta
¢i ona forma, rozhoduji termodynamické podminky a charakter
podkladu.

Pfedni &4st bubliny mé pFibliZné& tvar polokoule a zadni tvoi{
vletku relativné chladného vzduchu (obr. 3]. Rozmér bubliny
byva od né&kolika metrdl do nékolika desitek metrd. Veétsi bub-

15



Obr. 3. Struktura termické bubliny;, A — predm cast, B — uplav relativné
chladného vzduchu, C = oblast miseni vystupujictho vzduchu s okolnim

liny se tvofi slévdnim né&kolika mensich. Tomu napomé&h4 i lo-
kalni sniZeni tlaku vzduchu v dplavu bubliny, v dasledku kte-
rého jsou bubliny vtahovédny do dfive vzniklé z plochy mnoho-
kréat prevy3Sujici jeji pramér.

Konvektivni bubliny se volné& vznéseji, jejich pfemistovani
v atmosféfe neni svazano s mistem, nad kterym vznikly. Tento
poznatek musime vzit v tvahu pFi vyhleddvani stoupavych
proudl pFedevsSim pfi bezobla¢né konvekci. Zdaleka to oviem
neznamena, Ze bychom v téchto pfipadech neméli vyhledavat
pFfedev3im takové mista na zemském povrchu, kterd jsou nej-
pravdé&podobnéj$im zdrojem teplého vzduchu. Za vétrného po-
Ccasi musime ovSem vzit v tvahu i pravdépodobné odtrZeni
a vzdédleni bubliny od mista vzniku.

Souclasné& s timto nejéast&ji se vyskytujicim typem konvekce
pozorujeme v atmosféfe konvektivni proudy, jejichZ vertik4ini
rozmér miZe vice jak desetkrdt pfevySovat rozmér horizon-
tdlni. I kdyZ takové konvektivni proudy jsou typické predevifm
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pro vnitini ¢4sti mohutnych kupovitych oblakil, mohou se tvo-
Iit i pod hladinou kondenzace. Nad siln& zahFatymi ¢astmi zem-
ského povrchu se pfi Zadném nebo jen slabém vétru miZe
vytvolit stoupavy proud, ktery je jakoby ptivdzan ke zdroji
tepla. Vytvarf se ,komin”, nékdy pozorovatelny i vizualng, pre-
dev3im je-li oznackovdn prachem nebo popelem napf. nad ho-
Ficim strni$tém, pfipadné koufem pii tzv. primyslové konvekci.
Je-li ve vrstvé konvekce dostateCné instabilita, ¢asto se kon-
vektivni proudy otdceji kolem vertikdini osy ve sméru nebo
i proti sméru otdceni hodinovych ruci¢ek. Smér rotace zavisi
pfedevsim na poc¢atecnim impulsu.

Konvekci tohoto typu lze s ispéchem vyuZit k relativné rych-
lému zisku vySky. V tomto pFipadé maji vystupné proudy vel-
kou intenzitu a navic byvaji ,viditelné“. Procento jejich vy-
skytu neni ovSem vysoké, 1ze je ofekdvat predeviim nad skal-
natym terénem, nad lomy a teplo produkujicimi priimyslovymi
lokalitami.

JestliZe vitr v pfizemni vrstveé zesiluje, potom se konvektivni
proudy zpoCdtku nakldné&ji ve sméru vétru a pozdéji se od
povrchu oddéluji a premistuji se volné jako bubliny. Po od-
trZeni je teply vzduch nahrazen chladnéjsim z okoli. Za urcity
Cas se tento vzduch znovu ohfeje a proces tvoteni vystupného
proudu se opakuje.

Neusporddanad konvekce méa ostfe vyjddieny denni chod.
Nad pevninou je charakterizovdn v polednich hodindch maxi-
mem a minimem v noci. Nékdy se hovofi o tzv. poledni pfe-
stdvce konvekce. Tento tdtlum maZe byt zplisoben nadm&rnym
vyvojem kKupovité obla¢nosti v dopolednich hodindch, kdy pfi
v&t3f vlhkosti vzduchu dochézi jen k pozvolnému rozpoustén{
pasivni oblaCnosti. Nedostatek dopadajiciho sluneéniho zéfeni
na zemsky povrch plisob{ jen pomalé nebo nedostateéné ohfati
vzduchu nad vhodnym terénem a konvekce je utlumena. Nad
velkymi vodnimi plochami pozorujeme maximum Kkonvekce
v noci, minimum ve dne.

Nejcasteji se konvekce rozviji v iété pri poCasi s malou ob-
la¢nosti. Brzy rano, kdyZ jeSté trva prizemni radia¢ni inverze,
se vzduch otepluje nejprve od zemského povrchu, ale nad in-
verzi pokracuje jesté radiafni ochlazovani vzduchu. Tim se
tvofi stdle labilngj8i zvrstveni. Ve veétSiné plipadl je spodni
polovina mezni vrstvy labilni okolo 10. hodiny mistniho ¢asu
a je plachtaisky vyuZitelnd. Postupem cCasu vertikdlni mohut-
nost vrstvy s labilnim zvrstvenim roste a dosahuje maxima
brzo odpoledne. Po 17. hodiné konvekce obycejné slabne, pFi
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temZ pokles intenzity konvekce neni ve vSech vy$kéch stejny.

Na rozvoj konvekce mé velky vliv i zm&na v&tru s vyikou.
Hraje ovSem dvoji roli. Na jedné strané& pii zesilovani rychlosti
vétru s vySkou se zv&t3uje obecné& intenzita turbulence a tedy
i pravdépodobnost vzniku konvekce. Na druhé stran& rostouct
rychlost vétru s vySkou tlumi vyvoj jiZ existujicich konvektiv-
nich proudd. Vysledny efekt vlivu zmén vétru s vy3kou je
v kaZdém konkrétnim pfipadé urcen souhrou mnoha &initeld,
kde kvalita podkladu, stupefi instability, denni doba i samotné&
hodnota zmény vétru s vySkou hraji tu nejpodstatn&jsi roli.

4.4.2 Uspofadana konvekce

Fotografie oblatnych poli pofizené z letadel a predeviim
z umélych druzic Zemé ukdazaly, Ze prostorové rozloZeni obla-
k@i mé& v radé pfipada ,pravidelny“, uspolddany charakter.
Konvektivni oblaky tvofi bud jednotlivé buiiky, pfi emZ vzda-
lenost mezi nimi je témé&F ve v3ech smérech stejné, nebo tvofi
rovnobéZné tady wuréitym zplisobem orientované vzhledem
k vétru. Proces, ktery zplisobuje uspofadané prostorové roz-
loZeni oblakl, se nazyvd bunéénd konvekce. Pfi priletu tako-
vou oblasti se setkdvame s periodicky se opakujicimi prostory
vystupnvch a sestupnych pohybi. Teorie uspoifddané konvekce
je velmi slozita a vzhledem k velkym obtiZim, se kterymi je jeji
vyzkum ve volné atmosféte spojen, se studuje predevs$im po-
moci laboratornich experimentit a pozorovdnim uspofadané
konvektivni oblacnosti. Ukéazalo se, Ze:

1. Pro existenci bunéfné konvekce je nutné, aby vertikdlni
teplotni gradient v konvektivni vrstvé prevySoval urlitou
kritickou hodnotu zavisejici predev3im na tloustce vrstvy
a intenzité turbulence, kterd v ni probiha.

2. Forma a orientace tvofFicich se buné&k, jejich rozméry, roz-
déleni vystupnych a sestupnych proudii zdvisi na tloutce
konvektivni vrstvy, vertikdinim chodu teploty vzduchu, smé-
ru a rychlosti vétru v této vrstve.

3. Horizontalni rozméry buné&k zdvisi na rychlosti zahFivani
povrchu a rychlosti ochlazovani horni hranice konvektivn{
vrstvy.

Pro sportovni plachténi ma vyznam takova struktura uspo-
radané konvekce, pfi které se tvoii dvourozmérné buriky, coZ
jsou pésy vystupnych a sestupnych pohybl protaZenych podél
sméru vétru. Tato situace nastdva v piipadech, kdy se v kon-
vektivni vrstvé méni jen rychlost vétru, smér ziistdv4a prakticky
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stdly. Pozorujeme také fady, které sviraji se smérem pfizem-
niho vétru urcity dhel (v krajnim ptipadé leZi kolmo na smér
vétru). Takové fady mohou vzniknout pfi velkém stodeni sm&ru
vétru s vyskou.

V kaZdém pfripadé neexistuje zatim jednoznacna definice
fyzikdlnich podminek v atmosfére, pfi ktergch by tento &i
onen druh uspofddané konvekce vznikal. RGznorodost terénu
a sloZité pochody v mezni vrstvé atmosféry pfi turbulentni
vyméné tepla s podkladem, pfi nerovnomé&rné advekci teploty
a vlhkosti vzduchu s v§skou komplikuji podminky vzniku uspo-
Fadané konvekce v redlné atmosfére. V soutasné dobé 1ze tento
druh konvekce vyuZit ke sportovnim vykoniim prakticky jen
tehdy, je-li zFetelné vyjadfen kupovitou obladnosti.

143 Piedpovéd konvekce

Pfedpov&d konvekce je Gloha velmi obtiZnd. Abychom se
v této otdzce dokdzali snadnéji orientovat, budeme nejdifve
predpoklddat, Ze vystupujici vzduchové &éstice je ovliviiovana
jen silou vztlaku a silou gravita¢ni a d&je probihajici v zemské
atmosféfe jsou adiabatické. Metodé piedpovédi konvekce, ktera
je zaloZena na t&chto pfedpokladech, Fikdme metoda Céstice.

metoda

vrstvy metoda

Eastice

R e alatas
SN TV RN

Obr. 4. Zdkladny a vrcholy konvektivnich oblaku zjisténé metudou’édstice
a metodou vrstry
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Kfivka teplotniho zvrstveni je charakterizovdna na obr. 4
plnou ¢arou, T a T4 je prizemni teplota a teplota rosného bodu,
Ty maximalni denni teplota. Je zfejmé, Ze zdkladny konvektivni
oblac¢nosti vzniknou v hladiné D, kde se protind kfivka smé-
Sovaciho poméru vedena z teploty rosného bodu se stavovou
kFivkou. Teplotu, pfi které dojde ke vzniku konvektivni oblaé-
nosti zjistime tak, Ze z bodu D sestoupime podél suché adiabaty
na zemsky povrch. Teplota T, je potom konvektivni teplota.

Z bodu D vystupuje vzduchovéa Castice podél nasycené adia-
baty a jak je vidét z obr. 4, je stdle teplej5i neZ okoini vzduch
aZ do hladiny E. Zde se teploty okoli a Céastice vyrovnavaiji.
ProtoZe Castice md v bodé E jistou energii (Gmérnou plose
DAED)], jeji vystup bude pokracCovat podle Casticové teorie aZ
do hladiny E’, ktera je dana tim, aby negativni plocha EE‘E”
FE byla rovna pozitivni ploSe DAED. V hladiné E’ budou leZet
vrcholy konvektivni obla¢nosti pfi teploté T..

Bude-li maximélni denni teplota Ty vyS51 neZ T, potom se
zvednou jak zakladny konvektivni obla¢nosti do hladiny Dy
[bod Dy je dan prisecikem kFivky sméSovaciho pomeéru vedené
z teploty rosného bodu T4 a suché adiabaty vedené z maximalni
denni teploty Ty}, tak jeii vrcholy do hladiny B. Pro vrcholy
konvektivni obla¢nosti v hladin& B pochopitelné plati rovnost
plochy pozitivni DyDy AEFDM a negativni FE'BF. ,

Praxe ukdazala, Ze metoda Cdstice siln& nadhodnocuje vysku
horni hranice konvektivni oblaénosti. V redlné atmosféfe se
pri vertikdlni vymeéné uplatiiuji dalsi sily, které metoda &éstice
neuvaZuje. Je to predev3im sila tfeni pfi vertikdlnim pohybu
Castice klidnym prostfedim. Ddle si musime uvédomit, Ze vy-
stup vzduchové &astice je silné& idealizovanym pfipadem v at-
mosféfe se vyskytujiciho pohybu uréitého objemu vzduchu
o kone¢nych rozmérech. V tomto pripadé se uplatiiuje i vta-
hovani okolniho vzduchu do vystupujiciho objemu a vzdjemné
miseni. To v8e probihd na tikor z4sob energie dané rozdilem
teplot vystupujictho vzduchu a okoli.

V dals§im si nebudeme ¢init ndroky na absolutni pfesnost.
Metoda vrstvy piedpokldda, Ze horizontélni vrstvou o jednot-
kové tloudtce prochézi souasné vystupujici a k nému kom-
penzujici sestupny proud. Za pfedpokladu, Ze vrstva je dosta-
tecné tlustd a tedy transport vzduchu napfi¢ vertikalnich stén
vrstvy je zanedbatelny, 1ze poloZit vystupné a sestupné proudy
sobé& rovné. MnoZstvi vystupujictho vzduchu je nahrazeno stej-
nym mnoZstvim vzduchu sestupujiciho. Vystupujici vzduch se
adiabaticky ochlazuje, sestupujici se v3ak soucasné adiabaticky
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otepluje. Tato skute€¢nost ma za nasledek zredukovani kladné
energie, kterd plisobi vznik konvektivnich oblaki.

U metody vrstvy se uplatiiuje vlivem sestupnych proudi jen
asi 25 % energie kladné plochy vyplyvajici z ¢asticové teorie.
Zrychleni a rychlosti vystupnych pohybl vypocditané pomoci
~ metody vrstvy jsou asi CtyFikrat mensi neZ hodnoty vypocitané
metodou Céastice.

Tato skutec¢nost, kterd je v lep3im souladu se skuteéné& na-
mé&fenymi hodnotami, vede k nasledujicim zavérdm:

1. Vy3ky zékladen konvektivni oblacnosti a jejich denni zdvih
jsou pro ob& metody totoZné.

2. PFi pouZiti metody vrstvy miZeme ocekédvat vrcholy kon-
vektivni obladnosti uZ v hlading A (obr. 4), tj. v hladinég, kde
k¥ivka zvrstveni se zaCne pfFibliZovat nasycené adiabaté ve-
dené bud z hodnoty konvektivni teploty T. nebo z maxi-
malni teploty Tpy.

3. Vertikélni rychlosti, které jsou imeérné pozitivni plo3e (na
plochojevnem aerologickém diagramu napf. emagramu),
nutno redukovat na jednu ¢tvrtinu pivodni hodnoty.

1.4.4 Vypoéet hodnot stoupani

Existuje celd fada vzorcil, které urcuji vertikdlni rychlost
konvektivni bubliny. Jejich nejv8t§i nevyhoda spodivd v tom,
Ze plati jen pro velmi jednoduché podminky, které se v redlné
atmosféfe ani prakticky nevyskytuji. V&tSinou vychazeji z me-
tody castice a predpokladaji, Ze vzduchova Céstice se pohybuje
prostfedim, které ji neovliviiuje a Ze piisobi na Castici pouze
- vztlakova a gravitacni sila. KdyZ vyhodnocujeme aerologicky
vystup na emagramu, ktery je plochojevny, je plocha uza-
viend izobarami, stavovou kfivkou ¢astice a k¥ivkou zvrstveni
umeérna energii vystupujici ¢4stice. Tuto energii lze piepo-
&itat na zrychleni, které je vzduchové Céastici udéleno a z négj
1ze vyhodnotit rychlost. Zlistdva ovSem otdzka, jaka C4st ener-
gie se uplatni pro zrychleni vzduchové Céstice a jaka se spotie-
buje napf. na tfeni, miseni vzduchové €astice s okolnim vzdu-
chem apod. Na to existuji jen velmi hrubé empirické korekce.
V&tsinou se pfedpoklidd4, Ze nad KKH se uplatiiuje pro vystup
jen asi Gtvrtina energie vyplyvajici z kladné plochy na ema-
gramu.

Isou zndmé formule, které plati za predpokiadu, Ze stoupéni
tastice je ustdlené. V tomto piipadé predpokladame, Ze zrych-
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lenf &4stice je eliminovéno silou tteni. Oznatime-li symbolem
k primérny koeficient vnitinfho tfeni, pak miiZeme psét, Ze

VvV = g e SR e e e

kde v je vertikaini rychlost vzduchové ¢éstice, T je piizemni
teplota vzduchu v Kelvinech {za T dosazujeme bud konvektivni
teplotu T., nebo maximalni dennf teplotu Ty },y, suchoadiaba-
ticky gradient, h vy$ka ve stovkach metrd, pro kterou chceme
v pocitat, T' je teplota okolniho vzduchu ve vy$ce h (odelteme
ji z kfivky zvrstveni). Urcdeni primérné hodnoty koeficientu
vnitfniho tfeni je obtiZné, udédva se hodnota k = 0,052 s-%,

Vypoditané hodnoty v by mély ddvat horni odhad vy§stupné
rychlosti bubliny. Je nutné zavést dalSi empirické korekce
napf. na kvalitu podkladu, jeho fyzik&lni parametry, orogra-
fické efekty apod.

Domnivédme se, Ze je vhodné varovat pied priliSnou divérou
v reédlnost uvedeného vzorce a jemu podobnych. Jak se na pie-
letech ptesv@dfime, proménlivost hodnot jednotlivych stoupéni
je velmi Sirokd, nehled& k tomu, Ze se ndm vZdy nepodafi na-
letdt do jadra termické bubliny, pro které by vypocitand hod-
nota méla platit.

Doporuéujeme rozliSovat stoupani v kategoriich, napf. stou-
pani slaba, primérni a silnd. Do prvni kategorie zafadime
stoupdni do 1 m/s aZ 1,5 m/s, do druhé stoupan! kolem 2 m/s
a do tieti stoupA4ni siln&i¥{ neZ 3 m/s. Intenzita stoupani bude
vidy dmérna vzdé&lenosti stavové kfivky od kfivky zvrstveni.
Objektivni kritéria pro kategorizaci ovSem nelze najit. Musime
se spokojit zkuSenosti, kterou ziskdme ¢astym vyhodnocovanim
aerclogick¢ch vystupii a jeho porovndvanim se skuteén¢ym pri-
mérnym stoupanim, které jsme si zjistili za letu.

1.4.3 Ur&eni mnoZstvi konvektivni oblatnosti

Pokud se tykd mnoZstvi konvektivni obla¢nosti, nedavé ¢4s-
ticovd metoda Z4dny vztah. Z teorie metody vrstvy plyne, Ze
pFi vertikalnim teplotnim gradientu y plati pro maximalné
moZné mnoZstvi abladnosti N v osmindch pokryti oblohy vztah

2’ 7s
N =8 —
— s
Pro vertikélni teplotni gradient 7 , ktery splituje nerovnost
nsrsz, existuje jistd& hodnota poméru vystupujicich a se-

22



stupujicich vzduchovych hmot, jejiZz ptfekrofeni zplsobuje sta-
bilizaci zkoumané vrstvy atmosféry.

Proc mnoZstvi oblalnosti N, pfi kterém se v dané vrstvé
produkuje maximum Kkinetické energie, miZeme dostat z teorie
vztah Ty =7

Ne=8101 Ta—7s

Praktické pouZiti obou vzorci neddvd pPili§ uspokojivé v¢-
sledky, lze je pouZit jen jako hruby odhad.

148 Metoda vtahovani

Prfedpovéd konvekce pomoci rozboru kfivky zvrstveni je
pomé&rné nepfesnd. Z toho, co bylo doposud fefeno vyplyva,
Ze ani metoda Céastice, ani metoda vrstvy nemohou dat vzhle-
dem k pouZitym zjednodusujicim predpokladim pfesné hod-
noty parametri konvekce. Kromé jiného zanedbdvaji ob& me-
tody v redlné atmosféfe se vyskytujici miseni vystupujictho
a sestupujiciho vzduchu. Z4kladni mySlenkou metody vtaho-
vani je predpoklad, Ze oblac¢nd ¢ast vzduchu o jednotkové
hmoté zvétsi svou hmotu vtaZenim jistého mnoZstvi vzduchu
z okoli oblaku vZdy po vystupu o urfitou atmostérickou vrstvu.
Pfedpokldddme, Ze takové jednordzové zvétdenf hmoty vzdu-
chové dastice &ini 20 % pivodni hmoty vidy po vystupu 50 mbar
vrstvou. Viastni miseni obou vzduchovych hmot raznych fyzi-
kdlnich vlastnosti se d&je pfi konstantnim tlaku a mé za né-
sledek sniZeni teploty a vlhkosti ve srovnéni s plivodni oblaég-
nou hmotou. Jde pfitom o miseni nasyceného a nenasyceného
vzduchu, takZe Cast kapifek v oblaku se vypafuje a vzniklé
para nasycuje vtaZeny vzduch. Tim dochédzi k dal¥imu sniZeni
teploty obla¢ného vzduchu, ale také ke sniZeni obsahu kapainé
vody v oblaku.

Znézornime-li cely vystup oblaéné hmoty od konvekéni kon-
denzaéni hladiny na emagramu, rozpadne se na urc¢ity podet
adiabatickych krokfi a vysledna stavova kfivka Céastice se li3f
od nasycené adiabaty vedené z KKH. Na prvni pohled je patrné,
Ze metoda vtahovani zmens$uje energii instability, tedy kladnou
plochu na emagramu, a to tim vice, éim vé&tSi je teplotni a vih-
kostni rozdil mezi oblaénym vzduchem a okclni nenasycenou
atmosférou.

Prakticky postup je zndzornén na obr. 5. Plnd ¢ara ABCD
zndzoriiuje teplotni zvrstveni atmosféry, ¢Arkované priib&h spe-
cifické vlhkosti vzduchu s vys$kou, B’C’'D’ predstavuje nasyce-
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Obr. 5. Konstrukce stavové krivky metodou viahovdni

nou adiabatu 7, , tedy zmény teploty obla¢né Céastice pfi jejim
vystupu z KKH podle &asticové metody.

V tlakové hlading KKH — 50 mbar aplikujeme metodu vta-
hovéni. Vzduch uvnit¥ oblaku je charakterizovdn bodem B’
(teplota T, a vlhkost wy). Po izobarickém miseni v hladiné&
KKH — 50 mbar je stav smési charakterizovan bodem Bx. Tep-
lotu smési T, a jejl specifickou vihkost w, uréime ze vztahi

T
W

5/6 (02 Ty + T)
5/6 (0,2 wy + W)

Vzduch po miseni je nenasyceny, ale soudasné obsahuje pro-
dukty kondenzace — vodni kapic¢ky. Ty se tedy vypafuji a tim
stav nasyceni zlistdvd zachovan. Tento proces lze na termo-
dynamickém diagramu pribliZn& znézornit suchoadiabatickym
vystupem z bodu B, aZ do stavu nasyceni (bod 1) a pak nasy-
cené adiabatickym sestupem do pivodni hladiny (KKH — 50
mbar). Vysledny stav ¢astice po vtahovani charakterizuje bod
B,. Z tohoto bodu vystupuje oblatnd hmota adiabaticky do hla-
diny KKH — 100 mbar (bod 2), kde se cely postup opakuje.
Vysledné stavova kfivka je potom dédna c¢erchovanou &érou
(obr. 5).

Z uvedeného je vidét, e metoda vtahovani redukuje pozi-
tivni plochu na termodynamickém diagramu tim vice, ¢im su$3{

i
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je vzduch. Pii vysoké vlhkosti vzduchu jsou redukce zanedba-
telné.

I kdyZ metoda silné zjednodusuje dé&je probihajici v kupo-
vitém oblaku, jeji vysledky jsou relativné& dobré. Z rozsihlej-
Siho materidlu, kdy se porovndvaly vysledky piedpov&di pa-
rametrii konvekce, vyplyvaji nasledujici zdvéry:

1. Pfesnost prfedpovédi zdkladny konvektivni obla&nosti z4visi
na pfesnosti pfedpovédi denniho chodu teploty rosného bo-
du. Doporucuje se pouZit hodnot vyplyvajicich z ranniho
vystupu.

2. Metoda vrstvy podhodnocuje skuteény vertikdlni vyvoj ku-
povitych oblakdi zvlasté v pripadech dostatetné vlhkosti
v oblasti nepfiliS mohutnych vySkovych inverzi teploty nad
konvektivni vrstvou.

3. Metoda ¢&A4stice silné nadhodnocuje vySku vrchold kupovité
obla¢nosti.

4. NejlepSi ptredpov&d vrcholt kupovité oblacnosti ddvd me-
toda vtahovéani tehdy, kdyZ za hladinu vrcholl pokladame
prisecik teplotniho zvrstveni rannifho vystupu s redukova-
nou stavovou kfivkou. KdyZ takovy prilisedik nenalezneme
(pFipad instabilniho zvrstveni) a zaroveii klasicka ¢asticové
metoda ukazuje absolutné& instabilni zvrstveni, potom lze
oCekévat vyvoj kupovité oblacnosti do stddia kumulonimb.

1.4.7 Rozbor typick¢ch aerslogickych vystupii

Pri nedokonalosti teoretickych vysledkili, které jsou zakla-
dem pro vyhodnocovani aerologickych vystupi a které jsme
v predchozich odstavcich stru¢né popsali, se neobejdeme pfi
praktickém vyhodnocovani bez pouZiti nékterych kvalitativ-
nich pravidel, kterd jsou vysledkem ¢&isté empirie. OvSem ani
jeiich platnost neni vSeobecné4, pfedstavuji pfi vyhodnocovéni
jen jisté korekce, které mohou pfiznivé ovlivnit koneény vy-
sledek.

Velmi €asto se vyskytuje pfipad, kdy vlhkost vzduchu s v¢§-
kou roste a dosahuje maxima na spodni hranici inverzni vrst-
vy {obr. 6). I kdyZ chod teploty vzduchu s vyskou je velmi
pFiznivy pro vyvoj kupovité oblatnosti, musime ocCekavat, Ze
se b&hem dne vznikld kupovitd obla¢nost bude rozlévat ve
vrstvu. Tato vrstva pasivni obla¢nosti (vétSinou Sc cug) se préa-
vé vlivem velké vlhkosti bude jen pomalu rozpoustét. Nebyva
vertikdlng pfili§ mohutna, ale jeji horizontalni rozsah miZe
byt desitky kilometrd. Takové oblasti pasivni oblatnosti, které
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WD (Tw)
— KKH (T.)

Obr. 6. Aerologicky vystup s velkow vihkosti vzduchu na spodni’ hranici
iniverzni vrstvy

se po dobu nékolika desitek minut aZ hodin nerozpusti, pfed-
stavuji vaZné problémy pFi pfeskocich na preletech. Vytvéfeni
této pasivni obla¢nosti je ovliviiovano také terénem. Nad ho-
rami pii vé&t3im transportu vodni pary od zemského povrchu
do vy3s8ich vrstev se vyskytuje Castéji.

ProtoZe konvekce nevznikd nad rozsdhlej$im tzemim pfes-
né ve stejnou dobu, ani roz3ifovani kumuli ve vrstvu a roz-
pousténi této pasivni oblacnosti neni soufasné. Tato skutec-
nost potom umoZiiuje pFi sprdvném sledovén! vyvoje oblac-
nosti pfelety i za podobnych podminek. Riziko pFedZasného
pFistani je pochopitelné znatné& vysoké.

Jiny pfipad nastdva tehdy, kdyZ KKH pro maximéin{ dennf
teploty Ty leZi v blizkosti zadrZujici vrstvy (obr. 7). Zde po
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— KKH (Ty)

— KKH (T.)

Obr. 7. Aerologicky vystup typicky pro ubyvdni kupovité oblacnosti béhem
ne

velmi slibném vyvoji kupovité obla¢nosti v dopolednich hodi-
nach (po dosaZeni teploty T. ) se postupem ¢asu kumuly zplos-
tuji a jejich celkové mnoZstvi vyrazn& klesa. V obdobi maxi-
mélni denni teploty se jiZ kumuly viibec nemusi vyskytovat, je
bezoblaéno. Miizeme ale pozorovat vyvoj tzv. mlhovinek, které
jsou jakymisi ndznaky vzniklé konvektivni obladnosti a ozna-
¢ujt vrcholy stoupavych proudd. Konvekce pochopitelné exi-
stuje i v odpolednich hodinéch, je bezoblatnd a ma vétSinou
i men3i intenzitu. Prelety za takovych situaci je 1épe pldnovat
do hornatych terént. Tam je totiZ nadéje, Ze pfi mozZné vy3si
vlhkosti vzduchu a v&tSi intenzit& stoupdni se budou ploché
kumuly vyskytovat i odpoledne.

Do této kategorie aerologickych vystupl patfi i ty, kde pfki
konstrukci KKH vychédzi konvektivni teplota T, vy381f neZ pfed-
poklddana maximdélni denni teplota Tp. V tomto zndmém pif-
padé, ktery jist® nemusime podrobné&ji popisovat, vznik4 bez-
oblatné konvekce, jejiZ dosah je dan prisedikem suché adia-
baty vedené z maximélni denni teploty Ty a stavové krivky.
Pfelety za téchto situaci jsou velmi zajimavé a néarofné jak
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na zkusenosti tak i psychiku pilota, nebot je ¢asto nutné létat
na pfeskocich do malych vySek a navazovat na stoupédni nad
spravné vytypovanou terénni lokalitou, nad kterou je nejv&tsi
pravdépodobnost vzniku ptehifatého vzduchu. Netieba zdi-
raziiovat, Ze za takovych situaci se snadné&ji 1éta ve skupinéch,
pfi vzajemné spolupraci dvou ¢i vice vétroiit.

Ve vétSiné prFipadid jsou takové povétrnostni situace vhodné
ke kratSim pfeletiim predevS8im v horskych oblastech. Ale
i nad nasSim dzemim se podafrily lety na trojahelnikové trati
500 km v situaci, kdy se vice jak 70 % traté letélo v bezoblacné
konvekci. Takové situace jsou charakteristické pro velmi
chladny a zéroveit velmi suchy vzduch, ktery k ndm né&kdy
pronika v jarnich mésicich od severovychodu.

Nékteré povétrnostni situace jsou charakteristické ubyva-
nim vlhkosti vzduchu s vyskou prakticky hned nad pfizemni
inverzi (obr. 8). V t&chto pfipadech vyhodnoceni aerologic-
kého vystupu metodou vrstvy nemusi odpovidat skutefnosti.
Vzhledem k tomu, Ze pfi miseni vzduchu ve vznikajicim obla-
ku s okolnim vzduchem, ktery je vyrazné sus$i (k tomuto mi-
seni v redlné atmosféfe dochédzi vidy), nemusi byt vysledné
smés vodnimi parami nasycend (vodni obsah oblaku nemusi
pro nasyceni velmi suchého vzduchu stacit), nemusi vznik-

— KKH {Ty)

NP U RNND A A)

et — KKH (T.)

Obr. 8. Aerologicky vystup s vyraznym ubytkem vinkosti vzduchu s vyékou
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nout kupovitd oblaénost, jakd vyplyva z rozboru aerologického
vystupu (obr. 8}, ale miiZe vzniknout podstatn& plo3si, s vys-
81 zakladnou, pfipadné nevznikne Zadna. Lep3i vysledky v tom-
to pfipad& poskytne metoda vtahovéni, i kdyZ i zde by nutn&
doslo k chybé v uréeni KKH.

Tyto pfipady se obvykle vyskytuji v anticyklonélnich situa-
cich, kdy subsidence na predni strané& anticyklény nebo v bliz-
kosti jejiho stfedu zplsobuje jak stabilizaci, tak i vysuSovant
vzduchu. :

PIi preletech za takovych pov&trnostnich situaci zjistujeme
vyrazny pokles mnoZstvi kupovité oblacnosti, ale i pokles in-
tenzity konvekce. Casto se prisluiny aerologicky vystup pfe-
ceni a vezmeme-li v Givahu jen tvar teplotniho zvrstveni, potom
obvykle volime podstatn& delsi trat, neZ ve skuteénosti takova
povétrnostni situace vyZaduje. Pfeletovd rychlost bdhem dne
siln& klesi a ve vétS§ing pfipadll uréeného cile nedosdhneme.

V praxi se ovSem mdlokdy setkdme s tak Cistymi formami
uvedenych typickych aerologickych vystupd. Ve vétSing pii-
padil se vyskytnou jejich kombinace, kfivky chodu teploty a
vlhkosti vzduchu s vySkou jsou podstatn& sloZit&jsi zvlaité
nad nasSim tzemim. Je to pfedevsim vliv neustdle probihajict
transformace vzduchovych hmot, kterd nad velmi sloZitym
terénem stiedni Evropy méni kfivky teplotniho zvrstveni kom-
plikovan&. Neexistuje jednoznatny a objektivni ndvod na in-
terpretaci vyhodnoceni aerologického vystupu. Nicméné pouZi-
ti metod a pravidel, kterd jsme naznac¢ili, n4m umoZni p#ibliZit
se ve vEt3ind pripadl ke skuteCnosti v dostate¢né mife. Mu-
sime ale pFedpokladat dostatetnou zkuSenost a zbg&hlost ve
vyhodnocovédni. Na tomto misté je nutné upozornit, Ze jsme aZ
dosud pfedpokladali, Ze s b8hem dne Zadny z rozhodujicich
meteorologickych prvkii nemé&ni. To oviem neni ve vét$ing pfi-
padll pravda a c¢asto musime netlispéchy pfedpovédi konvekce
pfedvedenymi metodami pFipsat zm&ndm povétrnostni situace,
vlivim deformace vzduchovych hmot a dalS$im dé&jim, které
jsme nepredpokléddali, ¢i které vibec neumime z dostupného
materidlu odhalit nebo predpovédét. Takové Casteéné neidspé-
chy nas ovSem nesmi odradit od meteorologické pFipravy
plachtafského preletu. Rozbor krivky zvrstveni a jeho zhod-
noceni musi byt €&sti pfedletové pfipravy na kazdy mimole-
tistni let.
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1.5 METEOROLOGICKE PODKLADY PRO PREDPOVED

Je zcela logické, Ze pouze vyhodnoceni aerologického vy-
stupu nemiiZe vést k bezchybnému rozhodnuti o nejvyhod-
né&jsi letové disciplind pro dany den. V soufasné dobg je na
mnoha letiStich faksimilové zafizenf, které umoZiiuje bez ja-
kékoli zbyteéné &asové ztraty ziskat dalsi meteorologické pod-
klady, které mohou poskytnout cenné informace. Informace
prostfednictvim tohoto zafizeni jsou nezbytné na plachtaf-
skych soutéZich, kde omyly v uréovani letovych tkoll je t¥eba -
sniZit na minimum. V dnes$ni dobé& probih& v sez6né& celd Fada
sout&Zi a ne vidy jsou obsazeny profesiondinim meteorologem.
Nasledujici odstavce by meély umoZnit zkuSen&jSim sportov-
cim — plachtaflim snaZ$i orientaci ve vyb&ru meteorologic-
kych podkladd z velkého mnoZstvi faksimili vysilanych in-
formaci.

1.5.1 Pfizemni povétrnostni mapy

KaZdych Sest hodin se zpoZdénim pribliZné &tyF hodin proti
redlnému casu se vysilaji prizemni pové&trnostni mapy. Na
t&chto analyzovanych mapéch jsou zakresleny pro jednotlivé
stanice zjednoduSend pozorovani a jsou tam také vytaZeny
frontalni systémy a izobary. Po sobé& jdouci mapy ném daijf
nejlepsi prehled o vyvoji jednotlivych tlakovych utvarti, jejich
postupu a zjistime i pfesun frontdlnich systémd. Pomoci téch-
to map se také mfiZeme pokusit o pfedpovéd polohy stfedil
cyklon a anticyklén i front na kratky ¢asovy tsek (do dvané4cti
hodin) prostou extrapolaci (form&lni posunuti jejich polohy
podle dosavadniho postupu]. Kromé& toho kaZdé tfi hodiny
vysilaji povétrnostni sluZby neanalyzované mapy, na nichZ
jsou zakreslena uplnd pozorovani stanic v synoptickych ter-
minech (01, 04, 07, atd. hodin SEC). Tyto mapy vysilané se
zpoZdénim pfibliZné 1,5 hodiny nés informuji pfimo o skute&-
ném podasi nad tizemim stfedni Evropy. MiiZeme na nich po-
zorovat uZ i vyvoj oblacnosti a pfi porovnani s analyzovanou
pfizemni mapou miZeme podrobné&ji urcit napf. polohu fron-
tdlnfiho systému i poclasi, které pfechod fronty provézi. Navic
povétrnostni sluzba vysild timto zplhsobem kaZdou hodinu
vidy v desété minuté meteorologickd pozorovéni v3ech stanic
na utzemi CSSR. V tomto pfipad® ndm umoZiiuje Gpln& za-
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nedbatelné zpozdéni proti redlnému Easu (20 a¥ 25 minut)
podrobné zhodnoceni skuteéného pocasi nad dzemim statu a
je vybornou a nenahraditelnou pomiickou pro upfesnéni napf.
traté letu, doby startu apod. Tyto zpravy se daji vyuZit i pro
informace pilotd na trati. V nékterych pfipadech se podaii v€as
identifikovat Sir$i oblast rozpadu s velkym mnoZstvim pasivni
obla¢nosti a ndsledné informace pilotovi umozni v€asnou zmé-
nu kurzu a oblet jinak téZko prfekonatelného tseku traté.

HodinovAd hlaSeni jsou preddvdna pomoci zvlastniho me-
teorologického kddu (SYRED, AERO, METAR]. Desifrovéni po-
moci prislusnych tabulek a predpisi je ¢&ist8 mechanickd a
snadn4 zaleZitost.

Pomoci faksimilového zafizen{ lze prijimat i pfedpovédi pii-
zemnich map na 24, 48, 72 i vice hodin. Tyto mapy vysilané
v polednich hodindch jsou zdkladnim materidlem pro plano-
véani letovych disciplin na pfisti den a s vfhledem na dny dalsi.
Presnost predpovédi v zavislosti na délce pfedpové&dniho in-
tervalu pochopitelné klesd. Nicméné& tyto podklady mohou se-
hrat vyznamnou roli pfi pldnovani a zajiStovani dlouhych pfre-
letd jak nad tzemim CSSR, tak pfi pldnovani pokusii o pfe-
konéni stdvajicich €eskoslovenskych rekordii a ustaveni re-
kordi na tratich del$ich neZ 500 km, které jsou spojeny s pfe-
letem hranic CSSR.

1.5.2 Vyikové pevétrnostni mapy

Jak je znamo, celkovd povétrnostni situace je dé&na troj-
rozm¥rnym rozdélenim meteorologickych prvki. Z tohoto di-
vodu pfi posuzovani vhodnosti ¢i nevhodnosti dané povétr-
nostni situace pro plachtafské prelety nevystaéime jen s pii-
zemnimi povétrnostnimi mapami. Zaroveii se sledovanim po-
vétrnostni situace na pfizemni map& musime hodnotit pFede-
v§im termobarické pole (pole teploty a tlaku vzduchu) ales-
poii ve spodni poloviné troposféry. Mame-1i k dispozici faksi-
milové zafizeni, miiZeme ziskat mapy absolutni topografie hla-
din 850 mbar, 700 mbar a 500 mbar vysilané kaZd¢ch dvanéct
hodin, pfi ¢emZ v hlading 850 mbar (v priméru 1500 m nad
hladinou mofe) byvaji nakresleny izotermy, v hlading 700
mbar (v priméru kolem 3000 m nad hladinou mofe) byva
zakreslovdna relativni topografie vrstvy 1000 mbar aZ 500
mbar, jejiZz izoCary miZeme poklddat za izotermy prdmérné
teploty ve vrstvé 1000 mbar a% 500 mbar {d&lime-li hodnoty
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uvedené u izocar relativni topografie vrstvy dvéma, dostaneme
primeérnou teplotu této vrstvy v Kelvinech).

Vztahy mezi tvarem pole na prizemni a vy$kové povétrnost-
ni mapé jsou relativné sloZité. Pro na$ ucel musime vystadit
s n&kolika jednoduchymi pravidly, jejichZ platnost je oviem
omezend, ale mohou upfesnit pfedpovéd konvekce pro dany
den, €i vyhled na pristi den.

PredevSim je vhodné pouZivat mapy hladiny 850 mbar s roz-
délenim teploty, nebot ndam ukazuji poméry na horni hranici
mezni vrstvy, tedy tam, kde vliv zemského povrchu neni bez-
prostfedni.

Pro dobry vyvoj konvekce je vhodné, aby nad danym uze-
mim nebyl z&sadni nesouhlas mezi polem tlaku na zemském
povrchu a ve vyS$3ich hladindch. Predev3im je nutné sledovat
kfivost izohyps. MiiZe se totiZ stat, Ze zatim co na pfizemni
mapé je zaktiveni izobar anticyklon&lni, v hladindch 850 ¢i
700 mbar je cyklondlni. V tomto pfipadé musime posuzovat
aerologicky vystup, i kdyZ by daval dobré predpoklady pro
rozvoj konvekce velmi opatrné. Takova konfigurace prizem-
niho a vy3kového pole je obvykle spojena s vyskytem velko-
prostorovych vystupnych pohybd (fadu cm/s), které mohou
siln& urychlit vyvoj konvekce do stadia ,prevyvoje“. Velmi
rychle vznika pasivni obla¢nost typu Sc a Ac, pfi niZ kon-
vekce zanika, pfipadné se ru$i zadrzujici vrstva a konvekce
pronikd neZadoucné vysoko do stadia boufek.

Ze vzdjemného tvaru izohyps a izoterem v hlading 850 mbar
miZeme usuzovat na znaménko a ¢aste€né i velikost advektiv-
nich zmén teploty. Advekce obou znamének bude tim v&tsf,
¢im vét3i je rychlost proudéni v této hlading, ¢im hustSi jsou
izotermy a ¢im vétsi Ghel sviraji s izohypsami. Jsou-li izo-
hypsy a izotermy vzajemné rovnobéZné, advekce je nulova. To
ovSem neznamena, Ze teplota se v této hladiné nebude ménit.
Budou-li se zde vyskytovat vystupné pohyby (synoptického
méiitka Fd4du cm/s), bude teplota této hladiny klesat, pfi se-
stupnych pohybech stoupat a nutné se béhem dne, nékdy
dost podstatné krivka zvrstveni zmeéni ve srovnédni s rannim
vystupem. BohuZel rozloZeni t&chto synoptickych vertikdlnich
pohyblt nebudeme mit k dispozici, protoZe je povétrnostni
sluzby nevysilaji (mimo Svédska) a jejich vypocet je zaleZitosti
nejvykonné&j$ich samocinnych pocitacld. Musime se spokojit
jen s pravidlem, Ze vystupné pohyby, které ovliviiuji kfivku
zvrstveni spi$ negativn®, se vyskytuji predeviim v oblasti
cyklén, na pfredni strané brédzd nizkého tlaku a v blizkosti je-
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jich os. Sestupné pohyby, které budou konvekci spife tlumit
a pri dostateCcném piehidti b&hem dne zpisobi pFedev3iim
ubyvani kupovité oblacnosti, ale také urychli rozpous$tén{ pii-
padné vzniklé pasivni obladnosti, se vyskytuji pfedeviim na
pfedni stran# anticyklén a v blizkosti jejich stfedu a v oséch
h¥ebend vyssiho tlaku.

Jinak studena advekce ve vy33ich hladinach zplisobuje la-
bilizaci konvektivni vrstvy, tepld advekce konvektivni vrstvu
stabilizuje. Je casty pfipad nerovnomérné advekce, kdy napf.
v hladin& 850 mbar je advekce jiného znaménka neZ v hladiné&
700 mbar. Kfivka zvrstveni se potom deformuje a je velmi ob-
tiZné odhadnout jejf tvar. V té€chto pfipadech se miZeme nej-
Cast&ji dopustit podstatnéj§i chyby pf#i odhadu vyvoje konvek-
ce behem dne.

Tvary izohyps vy$kovych map mohou byt obecnZ mnoho-
tvarné. Pro vyvoj konvekce budou méné& ,nebezpeéné* izohyp-
sy, které se nad danym tzemim rozbihaji a jsou navic anti-
cyklondlng zaktivené (obr. 9}. V tomto piipadé& vznikajf ob-
vykle sestupné pohyby, které tlumi bouflivy vyvoj konvekce.

—
\\/

(a) (b)

OUbr. 9. [zohypsy anticyklondlné zakvivené rozbihajici se (a
cyklondlné zakiivené sbihajici se (bt

Mohou ovSem mit i negativni vliv, protoZe p¥i slabé instabi-
lité konvektivni vrstvy piisobi dal$i stabilizaci a slab& kon-
vekce miZe Uplné& zaniknout.

Sbihajici se a navic cyklondlné& zaktivené izohypsy (obr. 9)
budou ve vé&tSin& pripadt zplisobovat ,prevyvoj“. Casto takové
situace vedou ke vzniku boufkové oblaénosti, i kdyZ samotny
rozhor aerologického vystupu tomu nemus{ nasvéddéovat.



Velmi sloZitym problémem je zahrnutf{ transformacnich vii-
vl na teplotnf a vihkostn{ zvrstveni vzduchové hmoty. Na tuto
otdzku né&m teorie neddvd jednoznanou kvantitativni odpo-
véd. Transformace vzduchové hmoty (v tomto pfipad& tim
rozumime lokalnf ¢asové zmény teploty) je plisobena v prvé
fad® neadiabatickymi dé&ji, kam predev3im patii:

a) Turbulentni transport tepla do vy38ich vrstev atmosféry
{zmé&ny teploty plisobené timto déjem jsou nejvétsf v pii-
zemni vrstvé), ktery nedokdZeme presné& vypocitat vzhle-
dem k nedefinovatelnosti koeficientu turbulentni difdze.
Lokélni ¢asové zmény teploty plisobené timto d&jem jsou
tim vé&t31, ¢im vet3f je vertikaln! teplotni gradient, rychlost
proud&ni a rozdfl teploty mezi vzduchem a podkladem.
Tyto zmény teploty nepfesahuji obvykle za jeden den 3 °C
aZ na 5 °C na hornf hranici meznf vrstvy.

b) Radiaéni vymeéna tepla, kterd zé&visi na schopnosti daného
povrchu pohlcovat a odréZet z&feni, na obsahu prachu ve
vzduchu, produktd kondenzace vedni pary apod. Tento dé&j
je nezanedbatelny pfi pfesunu vzduchové hmoty z jedné
oblasti do druhé.

c) Uvolnovani tepla pfi kondenzaci vodni pary v atmosféfe,
které pfi konvektivni povétrnostnf situaci neni pro trans-
formaci vzduchové hmoty p#ili§ vyznamné.

Uvedenf Cinitelé ovliviiuji nejvice ptizemn{ vrstvy atmosféry.
Nad vrstvou tieni {(vice jak 1000 m aZ 1500 m) miiZeme pro
transformaci vzduchové hmoty pro casovy lsek umérny 24
hodindm zanedbat neadiabatické déje a predpoklddat, Ze lo-
kélni Casové zmény teploty jsou tmérné soufinu vertikélni
rychlosti {synoptické) a rozdilu suchoadiabatického a aktuél-
ntho gradientu teploty.

Vliv vertikalni rychlosti neni v Zadném piipadé zanedba-
telny. Napf. pfi sestupnych pohybech 2 cm/s a vertikdlnim
gradientu teploty 0,6 °C/100 m se teplota v dané hladin& zvy§i
za 24 hodin ptibliZzn& o 7 9C. To plati za pfedpokladu, Ze ne-
plsobi 24dné dal3f vlivy. Ve skuteCnosti jsou sestupné pohyby
vét§inou provdzeny advekci studeného vzduchu a vystupné
pohyby advekci teplého vzduchu. V tomto smysiu transformad-
nf zmény teploty a advektivni zmény pdsobi proti sobé&.
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1.8 VLIV OROGRAFIE NA KONVEKCI

Orografické podminky zemského povrchu skoro vidy vnu-
cujf vlastni déinky mnohym meteorologickym prvkim a d&jim
a ve velmi 3iroké miFe ovliviiuji i konvekci. Vlivy orografie
zplsobujf typickou lok&lnf strukturu jak jednotlivych konvek-
tivnich proudd, tak ovliviiuji konvektivni vrstvu. Pisobens oro-
grafie je velmi sloZité, médlo prehledné a ned4 se jednoznaéné
objektivhimi metodami popsat. Omezime se na empirické
zjidtdnf a popiSeme nejdlleZitdj3{ vlivy predevdim horskych
hf¥ebenil na konvekci.

V prvé rad® musime pFipomenout, Z2e v horskych oblastech
za jinak stejnych podminek za¢inéd konvekce o 1 aZ 2 hodiny
dftve neZ nad niZinou. Tento jev vzniké pfedeviim tim, Ze
pfizemn{ inverze teploty vytvo¥ené noénim vyzafovadnim zem-
ského povrchu, které zplisobuje nejvyraznéj$i ochlazeni vzdu-
chu pravé u povrchu, nezasahuje ve vétSin& piipadh vys$si
polohy horsk¢ch pasem. JiZ v ¢asnych dopolednich hodinédch
se tedy ohfeje vzduch na néslune&nich strdnich do té miry,
Ze mohou vzniknout konvektivni proudy provézené kupovitou
oblagnostf. V niZindch se naopak v této dobé slune¢ni energie
zcela vygerpé na likvidaci pffzemnf inverze a teprve po jejim
rozrudenf mZeme ofekédvat vyvoj konvekce. Casny vyskyt kon-
vekce nad hiebeny hor mé oviem i nepiijemny disledek.
Stoupajicf kvanta vzduchu nad hfebenem jsou nahrazovéna
vzduchem z nizinnych poloh leZicich bezprostfedn& u pasma
hor. Tento proud vzduchu mé za nésledek vyvoj sestupn§ch
pohybd nad oblasti pfedhiifi, které lokaln& stabilizuji teplotni
zvrstven! atmosféry a tim bréni vzniku konvekce, pfipadné
v oblasti niZ§fch horskych pésem vznikd nad pfilehlou niZinou
konvekce podstatn& pozd&ji a je tlumena. Tento jev miZeme
pozorovat pfedev3im v tdolf mezi pdsmem Vysokych a Niz-
‘k¢ch Tater s navazujicimi hfebeny. Stfed tohoto adoli je témé&r
vZdy bez konvekce (nebo je zde konvekce vyrazné slabsi) i p¥i
jinak vhodnych podminkéch zvrstveni teploty a vihkosti.

Pii preletech musime vZdy s touto skuteCnosti pocitat. Vitr
potom miZe jeité popsany stav konvekce siln& ovlivnit. Vane-
li podél ddolf, nemusime otekédvat prili§ velké rozdily od po-
psaného stavu. Vane-li napk&, potom je vyrazné zesileni kon-
vekce na névétrf horského hiebene provdzeno podstatnym
zhgorSenfm podminek v zévétrném Gdolf, kde plisobi na velkém
prostoru sestupné pohyby vyvolané konvekc! a obtékdnfm hor-

35



ské prekdzky. Zanedbame-li tyto skuteénosti, konéi prelet ve
vétSiné pfripadd piedCasnym pfistdnim v terénu.

Orografické podminky maji vliv i na mohutnost konvektivni
vrstvy. Intenzita stoupavych proudi byva v horskych oblastech
vy338i vzhledem k tomu, Ze néaslunecné svahy dostdvaji vetsi
mnoZstvi slunetni energie a ohiivaji se na vyssi teplotu. MiZe
se proto stat, Ze stoupavé proudy proraZeji slabsi zadrZujici
vrstvu a protoZe i zasoba vlhkosti byvd v horskych oblastech
dostateénéd, mohou se vytvofit kumulonimby, zatimco v rovina-
tém terénu se vyskytuji jen ploché kumuly, nebo je jasno.

V horskych oblastech ze stejnych ddvodi zanika konvekce
pozdéji neZ v rovindch. Chladny vzduch, ktery vznik& doty-
kem se zastin&nymi strdn&mi ve veCernich hodindch, stéka
do tddoli, kde se hromadi, ale miZe také zpilsobovat slaby
vystupny proud, kter¢y budeme ocekdvat nad stfedem udoli.
Tento efekt miZeme n&kdy vyuZit pfi doletech ve vedernich
hodinédch.

Pielety v orograficky sloZité oblasti budou vidy provézeny
déji, které na jedné strané umozni zv§seni pfeletové rychlosti,
na druhé stran® mohou prelet zna&n& zkomplikovat. Celkem
bez vyjimek miZeme pouZit pravidlo, Ze pP'i dobrych termic-
kych podminkich vyplyvajicich z pfedpovédi konvekce v ni-
Zinné oblasti se budeme horskym oblastem spi%e vyhybat, ne-
bot zde miZeme o&ekdvat ,prevyvoj“. Bouflivy a &asny néa-
stup konvekce v horskych oblastech je za t&chto situaci z&hy
vystFfiddn bud boufkovym stadiem vzniklych kumuldi, nebo
rychlym tvofenim pasivni obla&nosti rozpadajicich se kumuld.
Z tohoto diivodu mtZeme takové oblasti vyuZit jen pro v&asny
start a odlet, nikoli pro samotny let. Naopak v pozdnich od-
polednich hodindch miiZeme dokon¢it pfelet op&t v horskych
oblastech oviem za pfedpokladu, Ze napf. boufkova oblaénost
se srdZkami netrvd aZ do nocénich hodin.

Na druhé stran& budeme pftelety pldnovat v horskych ob-
lastech tehdy, kdy? ndm konvekce podle vyhodnoceni aero-
logického vystupu a ostatnich kritérii vych4zi jako slabA.
V té&chto situacich byvd konvekce v horskych oblastech vy-
raznéjsi a je pripadné provazena vyvojem jednotlivych plo-
chych kumuld. Naopak niZiny byvaji bez konvektivni oblac-
nosti a nékdy i bez bezoblatné konvekce.
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1.7 VYUZITI ZAVETRNEHO VLNENI PRO PRELETY

Jak je znadmo, pfi jisté rychlosti kolmého proudéni na hor-
skou prekdZku mfiZe vzniknout na z4vétrné strand systém
stojatého vinéni, které vytvaii pro vétroné& dobré podminky
pro ziskdni vySky. Teoretické predpokiady vzniku riznych
druh@t zdvétrnych vin a vysledky experimentalnich letd jsou
mezi plachtafi zndmé diky pracem dr. J. Forchtgotta. Na tom-
to misté si viimneme moZnosti jejich vyuZiti pFi pfFeletech.

Teoreticky pFiché&zeji v fdivahu tfi moZnosti:

1. VyuZit z4vétrné viny pro ziskdni maximdélni v§¢3ky, kterou
letemn po vétru proménime ve vzdéalenost.

2. VyuZit vzniku zavétrnych vin za dostatetné& dlouhym poho-
Fim letem kolmo na smér proudéni, tedy podél horského
hFebene. ,

3.V noc¢nich & rannich hodindch ziskat v z&vétrném vinéni
maximéalni vy§ku, letem po vétru ve vhodny ¢asovy okamZik
jl proménit ve vzdalenost a navazat na vznikajici konvekci.

V prvnim piipadé sta¢i, aby pohoff mé&lo dostatetné pfe-
vySeni a val nejvhodn&jdf vitr. Pfedpokladem je ovSem tech-
nické zabezpeleni, tj. dychaci pfistroj, vybaveni letadla pro
let bez vnéj§i viditelnosti, nebot m4-l1i mit takovy prelet vy-
znam, musi byt dosaZeno co nejvét3f vy3ky. Tato v§3ka spolu
s rychlosti proudéni a klouzavost pouZitého v&troné& uréuji
moZnou ulet&nou vzdédlenost. V kaZdém piipad® se bude jed-
nat o pfrelety sice velmi rychlé, ale na relativn® malé vzda-
lenosti. Prelet tohoto druhu byl jiZ u nds proveden (napf. L.
Zejda na L-13 pfelet Kru3né hory — Kolin).

Ve druhém ptipadé piredpokladame dostate¢n& dlouhy hor-
sky hfeben. Nad naSim tzemim pravd&podobné takovy pielet
neuskuteénime, nebot i kdyZ naSe severni pohraniéni hory
tvofi pfi jisté mife fantazie péds, potom osy jednotlivych hor-
skych hiebenil sviraji mezi sebou vZdy né&jaky thel a jsou-li
nad jednim hiebenem pFiznivé podminky pro vznik z4vétrné-
ho vinéni, chybi nad druhym. MoZnost vzniku vinéni je totiZ
velini citlivd na smér proudéni, které mé byt k ose hiebenu
témai kolmé. Prelety tohoto druhu byly ve své&t& uskutednény
(USA, Svédsko, Novy Zéland}, v nadich podminkach jsou spise
utopii. Délka pfeletu je v takovém pFipadé srovnatelnd s dél-
kou pohofi.

Treti ptipad je nejzajimavéjsi, ale také nejkomplikovan&jsi.
Musime si totiZ uvédomit, Ze podminkou pro vznik zdvétrného
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vinénf je kromé jiného stabilita teplotnfho zvrstveni atmosféry
od zemského povrchu aZ po hornf vrstvy troposféry, zatimco
pro vznik konvekce musime predpoklddat labiln{ zvrstven{
alespoii v mezni vrstvé atmosféry. Prelet tohoto druhu miZe-
me provést jen za takové povétrnostnf situace, kdy v letni
poloving roku vlivem noénifho vyzafovédn{ se meznf vrstva sta-
bilizuje a dopoledne vlivem dostateného prehiati povrchu
slune&nim zéfenim zi{sk4 labilitu a vznikne konvekce. Zaroveii
se vznikem konvekce zanikd zdvétrné vinéni, nebo je nevy-
uZitelné. Musime také poclitat s tim, Ze z&vétrné viné&ni ovliv-
fiuje teplotni zvrstven! atmosféry do zna&n§ch vzdélenosti od
horského hiebene (nap¥. pro Krkono3e to jsou Fadové desitky
kilometrd, pro Vysoké Tatry i vice). Vlivem sestupnych po-
hybli v pfisluSnych &astech vin se na t&chto mistech vzdu-
chové vrstvy ohfivajf a tento d&j plsobf silnou stabilizaci. I po
rozrudenf zévétrného vin&ni pifi nastupu konvekce bude vy-
uZiti stoupavych prouddl obtiZné. Stoupéni se bude s v§ikou
nepravidelné ménit, vétSinou bude rychlost stoupédnf s vyskou
klesat a stoupéani bude turbulentni.

Pfelety tohoto druhu byly u néds také provedeny a { kdyZ
se nejednalo o rekordni lety co do rychlosti ani na vzdélenost,
8lo viZdy o lety velmi zajimavé.

Pfedpové&di a plédnovani takovych letd jsou oviem velmi ob-
.tiZné. V soulasné dob& nemohou meteorologové presnéji ta-
kové situace pfedpovidat a uskutedn#né pielety tohoto druhu
jsou vysledkem predev3im perfektni znalosti mistnich podmi-
nek u pilotd, jejichZ domovské letisté je v bezprostfedn! blfz-
kosti hor a ndhod. Nad na3fm tzemim pravd&podobné& nelze
ocekédvat rekordn{ lety provedené tfmto zplsobem.

1.8 BOURKY

Boufka je extrémnim projevem labilnich podminek v at-
mosféfe. Je to jev spojeny s vyvojem mohutnych konvektivnich
oblak®, které byvaji doprovéazeny elektrickymi vy¢boji v podo-
b&é blesku a prudkymi htilavami, tzn. krdtkodobym prudkym
zesilenim vétru.

Bouiky i kumulonimby bez elektrickfch vybojd radime
v plachtén{ k nebezpetnym jevlim, kterfm se plachtafi musi
vyhybat. Proto se struén& zminime o podminkéch jejich vzni-
ku. Nutné podminky pro vznik boufek jsou:

1. Vertikain! teplotni gradiegt musi byt v&t$f neX nasycené&
adiabaticky ve vrstvé o tloutce nejménd 3000 m a% 4000 m.
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2.Ve spodni troposféte musi byt dostatecna zdsoba vlhkosti.

3. Musi existovat proces (ve vét3iné pripadd je to konvekce},
ktery vede k nasyceni stoupajiciho vzduchu. T

4. Vystupujici vzduch musi dosdhnout alespoii do hladiny za-
mrzani kapek (vy$ka izotermy asi -—12 9C).

Boufky u nés vznikaji pfedev3im v letni poloviné roku, v zi-
mé jsou vyjimecné. Vznikaji na frontalnich rozhranich i uvnit¥
vzduchovych hmot. V&t3{ c¢lenitost terénu jeiich vznik pod-
poruje.

Boufky majf vyrazny denni chod. Jejich vyskyt roste od-
poledne a vecer, v dob& od 13 do 24 hodin. Maximum ¢etnosti
boufek je mezi 15. a 18. hodinou, minimum mezi 5. a 7. hodinou
ranni.

Struktura kumulonimb@l & boufek miZe byt velmi sloZita.
VétSinou se sklddaji z nékolika bun&k, pri ¢emZ kaZdd se
chové jako samostatnd konvektivni cirkuladni jednotka, které&
mé Zivotnost 2 aZ 3 hodiny. Primér takové butiky je 2 km aZ
7 km, mezery mezi nimi kolem 2 km. Ve vyvoji takové konvek-
tivni buriky byvé vhodné rozlidovat tfi stadia:

1. Stadium kupovitych oblakil. V konvektivni buiice pfevladaji
vystupné pohyby, které dosahuji maximélnich hodnot kolem
50 m/s. Pod buiikou pozorujeme slaby pokles tlaku vzduchu
a v prizemi sbihavost vzduchovych Cé&stic. SrédZky se ne-
vyskytujl.

2. Stadium plného vyvoje. V oblaku jiZ vedle sebe existuji vod-
nif kapky a ledové krystalky. Toto stadium zalind vypad4-
vanim srédZek, které s sebou strhévaji okolni vzduch a vy-
tvéiejf sestupné proudy. Dosdhne-li sestupny proud zemskeé-
ho povrchu, roztékd se do stran a ve styku s okolnim teplym
vzduchem miiZe vytvofit miniaturni studenou frontu. Na
pfednim okraji t&chto ,front" se Casto vyskytuji nédrazy
vétru o rychlosti aZz 20 m/s. Sestupné proudy se roz$ifujf a
vypliiuji postupné& celou spodni ¢&st builky. Toto stadium
koné{ zdnikem posledniho vystupného proudu. B&éhem né&ho
doséhne buiika maximéln{ vy3ky, kterd se v nadich zemé-
pisnych sifk&ch pohybuje kolem 12 km.

3. Stadium rozpadu. V¢stupné proudy se uplatiiuji jen v horni
¢asti oblaku. Dést postupné ustdva. Po rozpadu se zachové-
vé& cirrovitd obla¢nost kovadliny, pfipadné jiné zbytky oblaég-
nosti ve vy8§8ich hladinéch.

Velk4 a silna boufka se sklddéd z né&kolika bun&k. Na druhé
strang prudké zmény sméru a rychlosti vétru s vyikou obvykle
zabrarnuji vystavb& burikovité struktury.
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MiiZeme Fici, Ze vznik elektrického néboje je spojen s pii-
tomnosti ledu v oblaku a s nejv&ts$i pravd&podobnosti se sou-
Casnym vyskytem ledu a prechlazené vody pfi nizkych teplo-
tdch. Soulasné teorie nedokéaZi tento jev uspokojivé vysvétlit.
Vétsinou se pfedpoklddéd, Ze néboje vznikaji tFi§t&nim a spo-
jovanim kapek, tfenim mezi ledovymi krystalky, vyparem a
rozpoudt&nim ledov§ch krystalki, mrznutfm vodnich kapek
apod. :

Pozorovani ukézala, Ze ndboje potiebné k v¢boji se neobje-
vuji diive, neZ oblak dosdhne teploty kolem —28 °C. V horni
polovin& oblaku a v jeho vrcholu se nachézi jédro kladnych
naboji. Pod nim, v oblasti teplot 0 °9C az —10 °C je oblast se
zpornym nébojem. V dolni ¢4sti oblaku pod nulovou izoter-
mou se nachézi jadérko kladného néboje, ale prakticky jen
tehdy, kdyZ z oblaku jiZ vypadédvaji sraZky. Nejv&tsi intenzita
elektrickych vyboji se vyskytuje v oblasti sestupnych pohybi
a silného dest&. Jakmile dosdhne elektrické pole kritické hod-
noty, nastane svételny vyboj. Vyboj mfiZze nastat mezi oblakem
a zemskym povrchem, mezi dvéma oblaky, uvnitf jednoho
oblaku i mezi oblakem a okolnim vzduchem.

Boufky jsou nebezpeCné pfedevSim turbulenci, kterd se vy-
skytuje v jejich blizkosti a &asto také nizkou zdkladnou gblac-
nosti, kterd ve spojeni s prudkymi srdZkami miZe ve zving-
ném terénu dosahovat aZ na zemsKky povrch. Prelety vétroiid
za bouikovych situaci budou vidy problematické. Vylouéime-
li lety v mracich, potom horizontdlni rozsah mohutn&jSich ku-
mulonimbil a jejich nizké zékladna neumoZiiuje bezpecné pod-
leténi vyjma podateCniho vyvojového stadia boufky. Ale i
v tomto pfipadé nutno pfed podléténim varovat vzhledem
k silné aZ extrémni turbulenci, kterd se zde miZe vyskytovat,
nehled& k moZnosti ndhlého vtaZeni do oblaku diky velmi sil-
nym vystupnym proudtm pod zédkladnou. V ostatnich vyvojo-
vych stadiich pfistupuje nebezpec¢i spocivajici v rychlosti se-
stupného proudu, vé&tSinou na zadni strané boufky. Intenzita
sestupného.proudu ¢asto pfesahuje 10 m/s a sahé a2 na zem-
sky povrch. Nucené pfistdni pod jeho viivem miéZe skoncit
dobfe jen se St&stim.

Boufku zdsadné& oblétdvame. Vzhledem k v&t3i €etnosti bou-
- fek nad zvinénym terénem budeme volit traté preletl za bouf-
kavych situaci vyhradné v rovindch. V ptipadech, kdy ném
analyza aerologického vystupu potvrdi znacnou pravdépodob-
nost vyskytu boutek, radéji od pieleti upustime.
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1.9 PRIKLADY TYPICKYCH POVETRNOSTNICH SITUACI
VHODNYCH PRO DLOUHE PRELETY

Dlouhymi budeme nazyvat prelety na vzdilenost 500 km
a delsi. V souCasné dobé dostdvaji piloti do aercklubit novou
leteckou techniku, vé&tron& VSO—10, které svymi parametry
umoZni pielety na tratich do 300 km pf#i znaéném mnoZstvi
povétrnostnich situaci. Vzhledem ke své relativnd vysoké klou-
zavosti pfi dostateCné rychlosti sta¢i v tomto pFipad& konvek-
tivni interval v déice 4 aZ 5 hodin, pfi emZ vétroil miiZe pfe-
konat znafné rozpadové oblasti. PFiznivé nejmens$i opadéani
dovoluje vyuZit i slabych stoupéani.

Pri letech na vzdélenost 500 km a vé&t$i uZ musi nastoupit
tak vhodn& povétrnostni situace, aby umoZnila dlouhy kon-
vektivni interval i silnd stoupdni. Takové situace se oviem
nad na$im Gzemim nevyskytuji pfili§ Casto. Ve vét3in& pripadi
nastupujl v jarnich mésicich (konec dubna, kvéten a zacédtek
¢ervna) a jsou charakteristické vpddem studeného arktického
vzduchu od severozdpadu, severu ¢i severovychodu. V prvnim
pfipadé se jednd o vzduchovou hmotu relativng vihkou a in-
tenzivni konvekce s ni spojend byvd provédzena i pasivnimi
rozpadovymi oblastmi. V ostatnich pripadech se jedn4 o ark-
ticky kontinentdlni vzduch, kter¢y méa nizkou vihkost a nej-
pFiznivéj3i podminky pro vytvofeni intenzivni konvekce bez
rozpadovych oblasti. Musime ale poznamenat, Ze nékdy je tak
nizkd vlhkost vzduchu, Ze se vytvoli jen malé, plochd kupo-
vitd oblaénost pfedev3im ve zvindném terénu, jinde je kon-
vekce bezoblatna, ve které je znesnadnéno vyhleddvéni jinak
dobrych stoupdni.

Vynikajici povétrnostni situace vhodnd pro dlouhé prelety
se vyskytla 15. 5. 1980. Pfizemni povétrnostni situace toho dne
je zndzorn&na na obr. 10, situace v hladiné 850 mbar na obr.
11. Zde je nejtypitt&jSi postaveni stfedu anticyklény nad jiZni
Skandidavii. Do na$i oblasti pronikl od vychodu velmi studeny
a relativn& suchy vzduch (teplota vzduchu ve vy3ce 1500 m
kolem —2 0C). Na obr. 12, 13 a 14 jsou vyhodnocené aerologic-
ké vystupy ze stanic Praha — Libu$§ a Poprad — Géanovce. Po-
pradsky v¢stup je o pozndni vlhéi, coZ se také ve skute¢nosti
projevilo vét$im mnoZstvim kupovité oblacnosti a vy33im ver-
tikalnim dosahem a dokonce sn&hovymi piehdiitkami v horskych
oblastech. NejidedIln&j$i mnoZstvi a rozloZeni kupovité oblac-
nosti méla oblast Moravy vyjma prostoru Moravské bréany,
kde byla jen /3 kumuld. V Cechach, predeviim zgpadnich,
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byla jen mald kupovitd obladnost, ale intenzivni bezobla&énd
konvekce. Konvektivni interval trval vice jak 10 hodin.

Stejné vynikajici konvektivnhi podminky byly v tento den
také v Polsku a na Ukrajing&. Teoreticky bylo moZné tento den
letét z Ukrajiny pres Polsko, NDR do NSR na vzdédlenost nej-
méng 1500 km.

Této povétrnostn! situace vyuZili polsti plachtafi a poprvé
na svém uzemi oblettli trojihelnikovou trat 1000 km.

Vynikajici povétrnostni situace se vyskytla také 7. 5. 1979
{obr. 1}. Zde sice neni postaveni pFizemn{ anticyklény typic-
ké, ale vzhledem k p¥edchdzejicimu vpddu studeného vzdu-
chu od severozdpadu, nésledny anticyklondlni vy¢voj vytvofil
vynikajici konvektivni podminky predevs§im v Cechéch. Vy-
chodni Morava a Slovensko bylo jiZ pod vlivem frontdlniho
systému na jihovychodé&. Aerologicky vystup na stanici Praha -
Libu§ je zpracovdn na obr. 15. Vyborné podminky byly zpd-
sobeny i poklesem teploty rosného bodu b&hem dne (zv{Seni
KKH), kter§y bychom ovSem mohli jen téZko v redlném d&ase
pfedpovidat, protoZe byl zplsobem vysuSovdnim vzduchové
hmoty pfi anticyklondlnim vyvoji a pro tento druh transfor-
mace vzduchové hmoty nemame Z&dné objektivni metody pfed-
povédi.

Podle metody vrstvy vychézeji vrcholy kupovité obla&nosti
relativng vysoko (3750 m mer) a vzhledem k nizk¢m teplotdm
v této vySce bychom mohli ofekédvat i pfehdiiky (vyskytly se
ojedin&le v horskych oblastech). Na druhé stran& pfiznivé
ubyvanf vlhkosti vzduchu s v§3kou nad hladinou 780 mbar dA4-
vé nad@ji na priznivy vyvoj bez vzniku rozsdhlé pasivni oblac¢-
nosti.

Tento den oblet&l K. Holighaus nad Gzemim NSR poprvé
trojihelnikovou trat 1000 km. Zde byly pové&trnostni podmin-
ky vlivem blizkosti stfedu anticyklény je3t& prizniv&j3f neZ
u nés.

Povétrnostni situace byla pFiznivd i dal$i den, kdy k ném
zasahoval vyb&Zek vy3siho tlaku vzduchu od severovychodu a
frontdlni systém nad Balké&nskym poloostrovem naSe tzemi
jiZ neovliviioval (obr. 16). I v hladiné 850 mbar nés ovliviioval
vybéZek vy33iho tlaku vzduchu od severovychodu s jadrem
studeného vzduchu nad Cechami (obr. 17). Ide4lni byl i aero-
logicky vystup na stanici Praha — Libu$ (obr. 18). Nastupu-
jict subsidence provazené ohfivanim vzduchu ve vys3ich hia-
dindch byla pfi¢inou relativn® malé kupovité oblagnosti a do-
konce bezoblatnych dseki v niZinnych oblastech Cech, i kdyZ



konvektivni vystupné pohyby byly dostate¢né intenzivni. Ten-
to den se nad tzemim Cech oblet&lo n&kolik trojithelnikovych
trati 500 km i s v&troni VT-116.

Povétrnostni situace vhodné pro pfelety v pfimé linii bez
nédvratu neuvadime. Domnivdme se, Ye v naSich podminké&ch
a z ekonomickym diivodd bude vhodnéjsi orientace na uza-
viené traté.
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2. Sportovni fad a dokumentace

Vykony dosahované v ramci sportovniho vycviku musi byt
posuzované podle pravidel sportovniho rddu FAI, dil 3. Obsah
tohoto Ffddu je v urc¢itych ¢asovych obdobich m&né&n a dopliio-
van. Uvedeme né&kolik nejdileZit&jSich pravidel, kterymi se
musi plachtafF fidit pfi pln&ni dloh vycviku a sestavovani do-
kumentace sportovniho vykonu. '

2.1 DRUHY LETO

Let na vzdéalenost
Let z bodu odletu do pfedem neurfeného mista pfFisténi.

Cilovy let

Let z pfedem urfeného mista odletu do pfedem ur&eného
mista pfFistani. Ukolem cilového letu je dosdahnout vzdé&lenost
nebo rychlost.

Pi#i letech, jejichZ ukolem je dosaZeni rychlosti, nesmf vy3ka
odletu presdhnout vysku vzletu o vice neZ 1000 m.

Nebyl-li pfi cilovém letu dosaZen cil, kvalifikuje se vykon
jako let na vzdalenost.

Vyskovy let

Let z bodu odletu s pfistdnim na témZe nebo jiném mfists,
jehoZ déelem je dosaZeni pievySeni, coZ je vy3kovy rozdfl mezi
libovolnym nejniZ$im bodem s nésledujicim nejvy3$3im bodem,
které jsou zaznamenany barografem po odpouténi.

2.2 LETOVE TRATE

Pfimé trat
Letovd trat bez ototnych bodd.

Lomen4 trat
Letov4 trat s jednim otoénym bodem.

£



Trat s navratem

Let po trati k jedinému otoénému bodu s nédvratem do bodu
odletu po recipro¢ni dréze.

Trojahelnik

Let po trojuhelnikové trati s ndvratem do bodu odletu. jde-
11 o let k dosaZeni rekordu, nesmi byt délka kterékoliv strany
trojihelniku krat%f{ ne¥ 28 % celkové délky trati, s vyjimkou
trojihelniku o celkové délce trati rovné nebo vétsi neZ 750 km.
Délka kterékoliv strany nesmi byt mensi neZ 25 % a v&t3f neZ
45 % celkové délky traté.

S vyjimkou letl k dosaZeni rekordd, pro néZ plati shora uve-
dené podminky, musi byt trojihelnikové traté v CSSR voleny
tak, aby kaZdy z vrchold trojihelniku byl vzdélen nejméngé
0 10 km od spojnice ostatnich dvou vrcholil.

23 NEKTERE LETOVE DEFINICE

Bod odletu

Je bod vypnuti, definovany jako svisly primét bodu, v n8mZ
se vdtroli odpoutd od vledného zarizeni nebo priilet odletové
péasky ve volném letu.

V bodé odletu zaéind u kaZdého letu vlastni sportovni vykon.

Odletovéd péska

Odletovd pédska je obdélnik o 3ifce 1 km a v§Sce nepfevy-
$ujicf 1000 m, jehoZ zdkladna je vyznalena na zemském po-
vrchu.

Cil nebo cto&ny bod

Bod, ktery je pilotem pfed startem ptesn& pfsemn& uréen
jednozna&énou pozemni charakteristikou nebo zemé&pisnymi
soufadnicemi, nebo ktery je vyhldSen organizdtorem zévodu.

OtoZné body mus{ byt uvedeny ve sprdvném pofadf letu.
Cilovy let se povaZuje za dokondéeny, jestliZe vétrofi pfistal ve
vzdélenosti rovné nebo mens$i neZ 1000 m od stfedu cile, nebo
kdyZ prolet&l cilovou péskou v cili.

V CSSR mohou byt za cil a otoény bod nebo bod odletu ur-
teny kromé leti¥f jen ty body na zemském povrchu, které
jsou zakresleny v letecké navigatni map& CSSR 1:500 000.
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Pisemné ur&eni zmin&nych bodd pred letem se v ¢SSR provad{
vypsdnim rozkazu k letu. Nejde-li o pokus o rekord a lety
k ziskdni odznakt FAI, nemusi byt deklarované poradi otol-
n¥ch bodd dodrZeno.

Cilovy bod

Cilové paska nebo misto pristéni.

Cilova paska

Obdélnik o vy3ce neptrekracujici 1000 m a Sifce 1 km, jehoZ
zdkladna je vyznacena na zemském povrchu. Cilovd péska je
prolétnuta, pfetne-li ji nos letadla ve stanoveném sméru vlast-
ni setrvaénosti.

Cas pfiletu

Cas, kdy vetron proleti cilovou péaskou nebo ¢&as, kdy se
vétroil v misté pristani zastavi.

2.4 PROHLASENI 0 LETU

V CSSR je zaveden jednotny rozkaz K letu, na jehoZ prednf
stran® musi byt jednoznainé& uvedeno jméno pilota, datum,
typ kluzdku a stanovena letova trat. Pokud je nutné z dispe-
c¢erskych ddvodi stanovit vice otoénych bodd, je t¥eba vyzna-
¢it, které ototné body jsou oto&nymi body sportovniho vykonu.
Na zadni stran® se bezprostfedné& po letu dopiSi viechny dda-
je, které obsahuje piredtisténé razitko, v&etn& pismen na otoé-
nych bodech a mista pfistani. Rozkaz k letu se zdsadn& vypi-
suje pied letem. B8hem letu nelze zménit trat letu.

Vzhledem k tomu, e neni povolena fotografickd kontrola,
je nutno doklddat dosaZeni otofnych bodl zvla3tnim dokla-
dem, ktery potvrdi komisal leti§t&, kde bylo hléSeni uskutec-
néno. Potvrzenf raddiem neni smérodatné. Rozhodujici je bud
opticka kontrola nebo souhlas vytyfeného pismene.
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2.6 Méreni

Vzdalenost

Jednotka: kilometr

Pfesnost méieni: 4~ 0,5 km

PFi letech na vzdalenost mensf nebo rovnou 100 km nesmi
byt rozdil mezi v§Skou odletu a vySkou mista pristédni v&t31 neZ
1 % ulétnuté vzdalenosti. Presdhne-li pfi letech na vzdalenost
vét31 neZ 100 km ztrata vy3ky 1 km, musi byt ulétnutéd vzda-
lenost redukovdna o &étyFicetindsobek ztraty vy3ky zmenSeno
o 1 km.

Cas

Jednotka: hodina, minuta, sekunda T. U. (univerzélntho asu]).
Presnost méieni: krajni hodnota celkové chyby nesmi pii
vypoétu rychlosti piekroé&it + 0,5 %.

Vyska

Jednotka: metr
Pfesnost méreni: pfi stanoveni vySky déle uvedenou meto-
dou, nesmi byt celkovd chyba mé&Feni v&t$i ne? + 1 %.

PouZiti barografu

Pfi vSech pokusech o rekord a letech k ziskéni odznakd,
s vyjimkou pé&tihodinovych letd, které jsou uskuteén&ny v mi-
sté a pod trvalym dohledem, se musi pouZivat fungujici baro-
graf.

Barogram musi byt zpracovén rozhod¢im a opatfen t&mito
titelnymi tdaji: jméno pilota, matef'sky aeroklub pilota, datum
letu, zkratkou vyznadfené formulace sportovniho vykonu, cel-
kova dova letu, typ, vyrobni &islo, doba ob&hu a vyskovy roz-
sah barografu, podpis rozhod&iho s &islem priikazu jeho kvali-
fikace a datem zpracovani barogramu. Udaje mohou byt ve-
psdny voiné nebo v razitku.
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2.7 Podminky k plachtaiskym odznakim FAI

St¥ibrn Zlat
Vkon mh;m\ky odznZk Diamaaty
Trvéni 5 hodin 5 hodin —_
Vyika 1000 m 3000 m 5000 m
Dokonteny cilovy let
s névratem nebo na
trojthelnfku na vzdéle-
nost 300 km
VzdAlenost 50 km 300 km | 500 km
(vitetn¥ leth a) a) a}) piimé trat
k ziskén{ diplamu /
za 1000 km) / / nebo
b) b) lomené trat
/\ /\ nebo
¢} ¢} trojthelnik
VAN VAN
d) d) efl s névratem.
Ot O Ot a3—Q

PFi kaZdém letu mus{ byt pilot v letadle sdm. Let miZe platit
k zisk&nf kteréhokoli odznaku nebo diamantu, pro ktery spl-
fiuje podminky.

jestliZe let na vzdalenost k ziskédni stfibrného odznaku spl-
fiuje také podminky pro zlaty odznak nebo diamant za vzdéle-
nost, miZe byt povaZovan za let na vzdélenost pro stiibrng
odznak bez ohledu na poZadavek primé trati.

Pii letech k ziskdni zlatého odznaku, diamantu a odznaku
za 1000 km se vyZaduje prohldSeni o letu, avSak vzdélenost
m@Ze byt dosaZena pii nedokondeném letu na trojihelnikové
trati za podminky, Ze byla absolvovédna poZadovana vzdAilenost
a Ze vé&troil nepfistal dale neZ 10 km od kursu posledniho tise-
ku letu,
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3. Taktika rychlostnich preleti

V¢znam pfeletové rychlosti

Pro uskute¢n&ni pifeletll s vyuZitim termické konvekce mé
plachtaf k dispozici pouze omezeny nékolikahodinovy ¢asovy
interval. Usp&$né provedeni dlouhych preletdi vyZaduje proto
let vysokou primérnou pieletovou rychlosti. Vyvoj moderniho
plachténi ukézal, Ze pfeletovd rychlost je nejcitlivéj$im mé-
Fitkem vykonnosti plachtafe. Zvladnuti techniky a taktiky rych-
lostnich preletdl ve v3ech vyskytujicich se podminkdch je z4-
kladnim predpokladem k uspé&Snym sportovnim v¢koniim.

3.1 FAKTORY OVLIVNUJICI PRELETOVOU RYCHLOST

Rychlost preletu ovliviiuji predevSim metcorologické pod-
minky, dané velikosti vertikdlniho i horizontainiho proudé&ni,
uspofdddnim vystupnich proudd, stdlosti podminek v dané
oblasti apod. Nemaly vvznam mé i vfkonnost pouZité techniky
a vybaven{. Plachtari v8ak ovliviiuje pFeletovou rychlost volbou
vhodné taktiky letu. Teprve dokonalé vyuZiti viech moZnosti,
které poskytuje po€asi, technika a taktika, vede k maximélnim
vykondm.

Preletova rychlost je nepfimo imérna letovému ¢asu na trati,
proto v8echna taktickd rozhodnuti musi vést k tomu, aby ¢a-
sové ztraty byly co nejmens$i. Prvnim ddleZitym rozhodnutim
je spravny odiet do nejlepSich podminek. Zna&né &ast celko-
vého Casu se musi vénovat ziskdvani vy3ky krouZenim. Pfi
krouZeni oby¢ejn& Kkluzfk nepfekondvd Zadnou vzdalenost,
s vyjimkou pifpadu sné43eni vétrem smérem k cili. Proto musi
byt pfirozenou snahou ziskanf v§3ky v co nejkrat3im case. To
vmo2ni pouze dokonald znalost vyhledavani t&ch nejsiln&j$ich
stoupavych proudd v dané oblasti. Podle tvaru oblaZnosti a ji-
nych znakdl se musi plachtaf naudit presn& nalétdvat oblast
stoupén{ tak, aby stoupéni nejen nasel, ale soutasné se v n&m
co nejrychleji ustfedil.

Pro vyuZivdni dostateéng intenzivnich stoupéni je tieba si
ovEFit rozsah tzv. operadni vysky pfeletu. Na zdklad& prede-
3lych vystupli, nejlépe pred odletem na trat, se stanovi v¢3ka,
v nfZ zadinajf dostatedné silné stoupavé proudy. Podle hustoty
obladnosti a charakteru terénu se stanov{ potfebn& rezerva
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vy3ky pro wminimdlni vy3ku navazovani do stoupdni. VyuZije se
k tomu i sondovani termické turbulence béhem vieku. Horni
hranice rozsahu opera&ni vy3ky se uréi podle charakteru stou-
péni v blizkosti zdkladny oblaku.

Zatne-1i stoupéani pod zadkladnou sldbnout, uréi se horni hra-
nice vystupu podle zdsady, Ze z dané vySky musime mit moZ-
nost navazani do dal3itho stoupéni, které je stejné silné, nebo
siln&jsi. Proto je dileZité odhadnout vzdalenosti oblaku, smér
a silu vySkového vétru. K tomuto zdméru nejlépe poslouZi po-
zorovéani stinu oblaku na zemském povrchu.

Na preskoku se nesmi vynechat Zadna prileZitost ke zmen-
Seni ztraty vy3ky nebo dokonce k ziskani vyskv. Zpravidla ne-
bude vhodné krouZit pod kaZdym z podlétdvanych oblakfi,
které v podminkdch s pravidelnym rozdélenim obla¢nosti mi-
vajl vzdélenosti 2,5ndsobku vy3ky zakladny. Pouze né&které
kupovité oblaky budou mit pod zdkladnou stoupani dostatec-
nou intenzitu. Pokud to vzdalenost dal3ich oblakli dovoluje, je
tfeba pokralovat v pfeskoku tak, aby dal3i stoupéni bylo moZ-
no naletét jesté nad stanovenou spodni hranici rozsahu ope-
racni vy3ky. Pouze v tom pftipadé, Ze stoupéni podlétdvaného
oblaku bude nadprimé&rné a kluzdk bude alespoti né&kolik sto-
vek metrd od zdkladny, vyplati se zakrouZit. Po uvedeni do
zatdcky je vSak vhodné peclivé zkoumat tendenci stoupénf.
UkéZe-li se, Ze po uvedeni do zatdcky se intenzita stoupéni
zmensSuje, bude lépe zatdCku pirerusit a pokracovat v plivodnim
sméru pfeskoku k dal3imu oblaku. Ztrata zavin&né timto ,esi¢-
kem" je daleko mensi, neZ ztrata zavin&na celym kruhem vede-
nym Castecné pfes klesavy proud. “

Prfeskok by mél byt co nejdelsi, k femuZ vyuZijeme kaZdé
pifleZitosti — od podlétdvani drobnych oblakd i za cenu né&-
kolikastupiiového odbodeni od pldnované traté preletu, aZ po
let pod vyvinutou Fadou kumuld. ZkuSeny plachtaf vyuZiva
viech, i t&ch nejdrobné&jSich, meteorologicky zdiivodné&nych
odboleni k tomu, aby ztrdcel co nejméng vy3ky. Vlastnosti
kluzdku vyuZivd podle zésad optimalizace, které jsou popsény
v samostatné ¢asti.

Dal¥im dfleZitym faktorem, ktery ovliviiuje Casové ztréaty
na trati, je schopnost PeSit krizové situace. Plachtaf musf byt
schopen rozeznat v&as zménu meteorologickych podminek a
na z&kladé téchto zmeén prechézet z ofenzivni na defenzivni
taktiku letu. V ofenzivé budou v dobrych podminkach pfevla-
dat vysoké néroky na intenzitu stoupdni, vysoké preskokové
rychlosti, snad také hlub3i sestupy. U defenzivy bude vice z&-
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leZet na udrZeni se ve vzduchu, spojené asto s vyCkavanim
nebo oblety tak, aby se zamezilo pfed€asnému pristani. Typic-
kym defenzivnhim prvkem je napi¥iklad dotoéeni sldbnouciho
stoupdni aZ do maximalni vySky, umoZni-li takto ziskand vySka
piekonat Sirokou rozpadovou oblast, za niZ je moZné navazat
do stoupéni a pokracovat v letu. Nespravné rozhodnuti, moti-
vované pfili§ ofenzivni nebo defenzivni taktikou, znamené
vZdy citelnou ztrétu.

ZkuSenost vSak u&f, Ze na soutéZich je nejdlileZit&j$i nepfi-
vodit si Spatnym rozhodnutim nefeSitelnou situaci velkou ztr4-
tou vySky s ndsledujicim pfistdnim do terénu. Dolet do cile
i za cenu dosaZeni nejmen3i rychlosti dne je vidy vyhodné&;jsi,
neZ pfedfasné ukondeni letu, zplisobené honbou za nejvySssi
_ rychlosti v nevhodnych podminkéch.

Velké Casové ztraty vznikaji nesprdavnou navigaci. Plachtaf
mus{ znét nejen svou polohu, ale v zivislosti na podminkéach
a terénu se musi umét spradvné& rozhodnout pro pfipadné od-
bodeni nebo oblet. To plirozend nesmi znamenat ztratu orien-
tace, kterd zplsobi nenahraditelnou ztrétu casovou, n&kdy
i prferuSenl letu.

Nesprdvnym zéavéreénym dokluzem miZe plachtaf ztratit n&-
kolik cennych minut, které maji mimofddné velky vyznam
u kratkych trati. Optimdlni feSeni doletu je uvedeno v Easti
o optimalizaci.

Blokovy diagram uvadi nejdtleZit&éjsi taktické prvky, které
maji zakladni vliv na pieletovou rychlost. Diagram poslouZi
jako piehled ¢innosti, na které je tfeba se zam#&f¥it pii pFipravé
a také jako pomiicka pro poletové rozbory. Pouze rozborem
uskuteén&nych preletd je totiZ moZno racionélné zabezpedovat
dal3i vycvik, ve kterém je tfeba se vyhnout opakovanym chy-
bdm z predchéazejicich letd.

3.2 VOLBA TRATE

jedté pred uskutedn&nim preletu musime jeho trat planovat.
Jsou pii tom rozhodujicl nésledujici faktory:

— pfedpoklddané meteorologické podminky,

— délka traté a dkol lety,

— vykonnost pouZitého kiuzaku,

— orografie terénu, nad nimZ se mé pielet uskutecCnit,

— omezeni vzdudného prostoru letovymi cestami, zak&dzanymi
prostory a statnimi hranicemi.
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Délka trat® je déna letovou dlohou — splnéni dloh sportov-
ntho vycviku, ziskdni podminek vfkonnostniho odznaku, pokus
o ustaven! nového rekordu.

V kaZdém aeroklubu jiZ jsou vyty€eny osvédCené traté k letu
podle osnovy sportovniho vycviku, které je moZno piihlédsit do
celoro¢ni plachtaiské soutdZe. Ototné body jsou zpravidla le-
ti§t& aeroklubli. Pro stanoveni vzdalenosti jednotlivfch otod&-
ngch bodl se doporufuje vyuZivat tabulky, sestavené na z4-
kladé vypo&ti podle zemé&pisnych soufadnic. Tabulku zpraco-
vala sportovni komise ustfedn{ rady letectvi a para3utismu.

PFi pokusech o rekordy je tfeba dbéat na to, aby jednotliva
ramena trojihelnikovych trati spliiovala poZadavek sportov-
nfho fadu FAI Cim delsf je traf pfeletu, tim peclivéiji je t¥eba
sledovat vyvoj meteorologické situace, a to nejen bezprost¥ed-
né pfed letem, ale jiZ né&kolik dni pfedem.

Pro plénovéani dlouhych trati musime vzit v dvahu délku
Casového intervalu vyuZitelné konvekce. PFi anticyklondlnich
situacich se termické konvekce zafiné vyvijet p8t aZ Sest hodin
po vychodu Slunce a zanik& asi dv@ hodiny pfed zapadem.
Mimoradné instabilni chladné vzduchové hmoty a vliv Sluncem
ozafenych svahii mohou urychlit vznik vyuZitelné konvekce
az o dvé hodiny. Tento moment se d4 vyuZit pFi pldnovani mi-
mofédné& dlouhych trati, chédpéno ve vztahu k vykonnosti po-
uZitelného kluzédku.

Vykonnost kluzdku je ddna cestovni rychlosti v zdvislosti na
primé&rném stoupan!. BliZ3{ ddaje jsou v C4sti 4.3.

Orografie terénu midZe ovlivilovat volbu traté z hlediska vli-
vu na vyvoj konvekce. V rannich hodindch vyuZivdme s vy¢-
hodou prvnich stoupavych proudid v kopcovitém terénu a to
v dobg, kdy v roviné se stoupédni jeit& nevyskytuje. Naopak, let
nad kopcovitym terénem v prvnich odpolednich hodindch mizZe
byt pFfi vyskytu vihké vzduchové hmoty nepfiznivé ovlivnén
oblatnosti, kterd se slévd do horizontdlné rozsdhlé vrstvy.

Modern{ plachténi klade diiraz na oblety uzavienych tratf,
které jsou vfhodné i z ekonomickych divodd. P¥i t&chto pte-
letech je silny vitr neZddoucf. Av3ak pfi Cerstvém proudé&ni se
vyskytujf ¢asto konvektivni fady, které se mohou isp&3né& vy-
uzfvat pri letu proti vétru rovnym letem. M&-1i vést trat pfe-
letu kopcovitym nebo horskym terénem, bude vhodn&jsf volit
nejdeldf ramena podél horskych hiebendi, na které vane vitr
v kolmém sméru. Vytvafri to podminky k dlouhym rovnym le-
tim at uZ vyuZivdnim konvektivnich fad nad horsk¢ym h¥ebe-
nem, nebo vyuZfvanim svahového vétru [névétrného efektu).
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3.3 PRIPRAVA PRED LETEM

Pted kaZdym letem mus{ byt plachtai i kluzdk Pfadné pfi-
praven. Kromé& obvyklé pfedletové pfipravy, zaméfené na in-
formace o organizaci letového provozu, musi kaZdy plachtaf
vénovat velkou pozornost osobni pfipravé, k niZ patfi rada
nkond a ¢innosti. Opomenuti nékteré z nich maZe vést k zne-
hodnoceni vykonu, k preruSeni nebo ke ztiZeni plnéni letového
ukolu. Proto je vyhodné mit seznam dileZitych ¢innosti vidy
po ruce. Uvadime piiklad takového seznamu: levy sloupec za-
hrnuje heslovité uvedeni hlavnich €innosti, v pravém je bliZ3{

popis.

Predletova prohlidka a pfiprava pied startem

stav kluzdku a d{istota
povrchu

a

kontrolovat postupem pfedepsanym
pro dany typ, odstranit necistoty
zejména na néab&%nych hranéch
kfidel a na skle krytu kabiny,

b} funkce ptistroji, odstranit

ochranné kryty

provéfit funkci ryéhloméhi, vario-
metru, zaté&tkoméru,

¢} stav bateril

provérit stav baterif, Cistotu a
upevnéni,

d) podvozek a hudt&n{ pneu-

matik, funkce brzdy

provéfit tlak pneumatiky, stav

tlumice, funkce brzdy, stav gumidek
krytu,

e

—

padak

natdhnout gumidky, provéfit stav
baleni,

f) barograf (fotoapardt pro
fotografovanf OBT)

zkontrolovat nadernéni péasky,
nataZen{ strojku, nastaveni ob&hu
(d&t zaplombovat}, nastavenf
fotoaparétu,

g) palubni doklady

osobn! doklady

rozkaz k letu

denfk, osvé&déeni, povolen! radio-
stanice

obfansky prikaz, pilotni prikaz,
penize

potvrzeny rozkaz k letu, instrukce,
telefonn! &fisla,

h) plachta na kryt kabiny

uloZit do zavazédloveho prostoru,
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1)

kotvici zafizeni

- zvédavce],

i)

napinén{ nadrZi vodni
pritéZe

uloZit do zavazadlového prostoru,
{zakrytd kabina neldkd po pFistanf

Pred startem

kontrola naplnéni -- pokud méa
kluzdk vodni néadrZe,

Odstranit pomocny
podvozek

odstranit pomocné ostruhové koleé&-
ko, pouZivané pro transport po
letisti.

Doklady — rozkaz,
zaznamnik, tuZzky, mapa,
tabulky, osobn! doklady,
penize

ulozit tak, aby byly po ruce, zejména
mapa s nakreslenou trati, zAznamnik
s tuZkami, tabulky s optimalizaénimi
tidaji (nejlépe pripevnit na koleno).

3. Hdlo uloZit na vhodném misté ladhev s na-
pojem, pfipadné& i jidlo, které miZe
byt konzumovédno aZ po plisténi.

4. Ochrana proti Slunci sluneéni br¢le, depice.

5. Barograf uloZit spustit nezapomenout na spusténi barografu.

6. Rédlo, pristroje zapnout pot¥ebnou frekvenci a

a) kontrola spojent, vyzkou3et spojeni,

b

[of

d

—

e

—

frekvence
kontrola zatd&koméru

zapnut{ a kontrgla elek-
trického variometru

provérka odkryti snimatd

zaloZen! trubice totdintho
variometru

provéfit spravnou funkci zat&Ekoms-
ru, p¥fpadné daldich setrva&nikov§ch
piistroja, ‘

naZhavit elektricky variometr a
provéfit funkci optimalizdtoru pte-
pnutim rozsahu, pfipadn& stlatenim
hadi¢ky, odstranit v3echny kryty
snimad tlaku palubnich p¥istroji
zaloZit trubici pro sniménf tlaku
variometru totalni energie.

]
—

b

—

. Fotografovéni

nabitf a zaplombovénf
kamer

vyfotografovan{ tabule
sportovn! komise

provéfit sprdvné nabit! kamery,

na prvnf poli¢ko filmu vyfotografovat
tabuli sportovni komise pfedepsanym
zplisobem, potom piestavit zaostfenf
kamer na nekone&no, provéfit
nastaven! Casu a clony.

8.

Vodn{ pi{t&2

provétit naplnnéi nadrZf, pripadn&
zapojeni tdhel vypoust&cich kohoutd.

9.

Sanitarn{ pomicky

uloZit sdcky, pfipadn& prové&rFit
dostupnost palubn{ kanalizace.
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BLOKOVE SCHEMA PRO VOLBU TRATE

Synoptickd Typ LDS
situace kluzéku
Aerologicksd
situace Smir a sila Orografické
v plénovaném vétru vlivy

prostoru

Odhad intenzity Trvéni
stoupéni konvekce

Odhad cestovni
rychlosti

Stanoven{ tratd
(discipliny)

1 I

Disciplina

b (& Glohy)

Umisténf

traté

66

Stanoveni sm¥rn
obleta




34 ODLET NA TRAT

Zptlisob odletu

Pri rychlostnich letech se zpravidla odlétdvéd pres odletovou
pdsku ve vy¢3ce nepfesahujici 1000 metri. Prilet pasky se
musi uskute¢nit ve sméru kolmém na pé&sku z mista, kde je
sportovnim komicafem oznadené jako identifikaéni bod. Lei
obygejné asi jeden aZ dva kilometry pied paskou. Nad tfmto
bodem je tfeba mit uréity pfebytek vy3ky v zdvislosti na vy-
konu kluzéku. Po ohldSeni rddiem, pfi ndmzZ se uvede soutdZnf
oznateni kluzéku, se nalétdvé péaska zvy3enou rychlosti tak,
aby v mist& pasky mél kluzdk v¢3ku t&sn& pod 1000 metri.
Rychlost v3ak nesmi byt vé&t¥f ne? pFipustna rychlost v turbu-
lenci. Vzdusny prostor kolem pasky musime neustale kontro-
lovat, protoZe se v n&m mohou pohybovat dal$f kluzdky. Priilet
paskou je tieba nacviéit pod dozorem trenéra nebo instrukto-
ra. Nebude-li technika odletu dobfe zvladnuta, hrozi nebezpe-
¢1, Ze na soutéZi budou odlety hodnoceny negativn&, co? miiZe
vést k znemoZnéni odletu v optimélnim ¢asovém okamZiku a
zhor3eni celkového vysledku.

Pri preletech bez hodnoceni rychlosti je bodem odletu misto
vypnutf od vleéného zaiizeni. Pokud vy$ka odletu bude vé&tsi
neZ 10C0 metrid, musi se od prolet&né vzdalenosti odedist re-
dukce, dané sportovnim fadem.

Volba ¢asu odietu

Cas odletu se Fidi témito faktory: déikou pldnované traté,
vyvojem pocasi a taktikou soutéZniho léténi.

Je pfirozené, Ze v pifpadé dlouhych trati musime pfFizpi-
sobit &as odletu zaddatku vyuZitelného intervalu konvekce.
Na zédkladé& vykonnosti kluzdku, schopnostf pilota a hodnoty
stfedniho stoupani musime pfibliZné odhadnout celkovou do-
bu letu. Tak napfiklad pro VT-116 bude k priiletu trojihelni-
kové trati 500 km ¢&init potfebny tas osm aZ devét hodin, pro
Nimbuse bude stalit pét aZ 3est hodin. Vidime, Ze fas potfebny
pro VT-116 se témé&F kryje s délkou celého intervalu konvekce
v nejlepdich letnich mésicich. Proto je na takovy pfelet tfeba
odlétavat ihned, jakmile je pifedpoklad tisp&Sného navézéni,
Casto 1 za cenu vyskytu nizkych zdkladen oblak® a mal¢ch do-
stupd.

Jinou specifiku méa odlet na trat rychlostni discipliny, ze-
jména pFi krat$ich preletech. V takovém pfFipadé z4leZ{ na
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kazdé uSetfené minut® a proto je tieba ziskat o konkrétnich
podminkdch co nejvice informaci jes$t& pred odletem. To zna-
mend udélat si po vypnutf{ vleéného lana sondaZ okoli mista
odletu. P¥i tomto prizkumu se zjistuje intenzita stoupéni, vys-
ka zékladen oblak(l, hospodédrny dostup a rozsah operaéni vys-
ky vzhledem k intenzité stoupdni. Pfi krouZeni se provéf{ po-
loha nejlepS§iho stoupani vzhledem k zakladn& oblakl a po-
loha charakteristickych orientaénich bodd na prvnim seku
planované traté za pdskou. VSechny tyto informace usnadni
rozhodovani po priiletu pasky, kdy zacne boj s ¢asem. Odlet
je nutno nacasovat tak, aby celou trat bylo moZno obletét
v intervalu s nejlepsim vyvojem konvekce.

Prilet paskou zahdjime v okamziku, kdy se ve sméru odletu
zafind za paskou vyvijet oblak, ktery by nds mohl vynést do
vySky hospoddrného dostupu, na vrchni hranici rozsahu ope-
raéni vySky preletu. K identifikaci mista a intenzity stoupéni
mohou poslouzit dal3i kluzdky, krouZici pod vyhlédnutym
oblakem, nebo jiné privodni znaky, o nichZ se jest& zminime.

Je-1li trat kratka a nehrozi-li promeskani nejlep$iho intervalu
dne, miiZeme se v pfipadé nalétnuti slabého stoupdni vratit
zpét a vycCkat zlep3eni situace. Je v8ak nutné bréat ohled na
maximélné pfipustny pocCet hlaSeni, dany propozicemi. Stdle
vSak musime mit na zrFeteli, 2e rozhodujicim kritériem zlistdva
potfebny celkovy Cas letu na trati a vyvoj pocasi.

Z hlediska vyvoje pocasi je dilezité nafasovat odlet podle
predpokladaného vyvoje konvekce. Rozhodujici iilohu tu hraje
pfedpovéd pocasi. V meteorologické Casti byly rozebrany pod-
minky vzniku konvekce, orografické vlivy, vznik boufek, ad-
vekce a transformace vzduchovych hmot. VSechny tyto jevy
mohou ovlivnit ¢as odletu. Tak naptiklad podminky s velkou
instabilitlou a vihkosti, moZnosti vzniku boufck, budou vyZa-
dovat v&asny odlet, nebot v polednich a odpolednich hodindch
dochézi k tvorbé boufek a rozsdhlych rozpadi. Vzhledem k to-
mu, Ze v soufasnych podminkdch neni moZno systematicky
vyuZivat stoupdni v oblacich, jsou tyto podminky z hlediska
vyuZitl pfi rychlostnich pfeletech velmi sloZité. Proto je vhod-
néjsi vyuZit intervalu, kdy k boufkdm a rozpadim jesté nedo-
chazi. Dalsi situace, kterd si vynucuje véasny odlet, je néastup
teplé advekce. Pozna se podle postupného zplosStovani kupo-
vitych oblakl, které pak upln& vymizi. Soufasné slabnou ‘i
stoupavé proudy. Advekce se projevuje ve velké, Sirokeé oblasti,
i kdyZ jeji néstup miZe zpodatku ovlivnit ponze ¢ast plano-
vané traté.
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Odlozeni odletu miZe byt vyhodné pouze za situace, kdy je
mozné nasledkem advekce a transformace vzduchové hmoty
oCekdvat zlepSeni podminek, zvySovani zdkladen konvektivni
obla¢nosti a vétsi stoupéni. Jinou daleZitou taktickou podmin-
kou rychlostnich disciplin jsou znalosti a vyuZiti terénu, nad
nimz let probih4. Staré pravidlo itk4, Ze letime-li s vétrem
v zadech, je na otoény hod vhodné doletét v nejvétsi povolené
vySce a ietime-li naopak proti v&tru, pak s nejmens$i moZnou
vySkou, umoZnujici jeSté& bezpeCfné uchyceni do vhodného
stoupéni. Pokud se voli smér obletu, pak je vyhodné letét prv-
ni rameno po vétru a dokluz proti vétru.

Obvyklou snahou zdvodnikil na soutéZich je odletét aZ po
odletu nejvaZnéjitho soupefe s pfedstavou, Ze se na trati po-
dafi konkurenci dohnat a priletét do cile dfive anebo ales-
poit ve stejném Case. Tim se vytvofi, byt maly, ale pfece Casto
dilezity Casovy néskok. Tato taktika, uplatitovanéd obvykle me-
zi zavodniky z cela tabulky, bez zfetele na celkovy vyvoj po-
vétrnostni situace, nemusi mit vidy dobry vysledek. Pozoro-
vani pocasi se nesmi nikdy podcenit. Zména muZe nastat tak
rychle, ze znemoZni splnit letovy kol vzdjemné se hlidajici
dvojici jen proto, Ze nikdo nechtél odletdt na traf prvni. U2
pted startem si musi zdvodnik odhadnout cas, kter¢y bude po-
tfehovat na oblet traté a podle néj urcit posledni pfijatelny
termin odletu. Plati z4sada, Ze ¢im je trat rychlostniho preletu
krats$i, tim pec¢livéji se musi volit okamZik odletu. To proto,
Ze na kréatké trati se kaZdd, byf i mald chyba, projevuje znac-
neuw bodovou ztratou.

3.5 VYUZIVAN! TERMICKE KONVEKCE
3.5.1 Podminky s neuspoiadanou kenvekei

Vétsina povétrnostnich situaci, zejména anticyklondlnich a
pfi slabém proudéni, které plachtafi vyuZivaji k preletim, je
charakteristickd neuspofddanym rozmisténim kupovitych mra-
kii. Obloha je pokryta z vé&t§i nebo men$i ¢4asti oblacnosti typu
cumulus humilis, cumulus mediocris, nachézejici se v rdznych
stadifch vyvoje. Pravidelny vyskyt pouze této oblaCnosti je
vyjimkou. Zpravidla se budou jesté vyskytovat oblasti bez ob-
lakd, nebo prostory s vrstevnatou oblaénosti, kterd vzniké roz-
lévanim kumuld v hladin& teplotni inverze.

Uméni optimalniho vyuZivani téchto podminek spoé¢iva hlav-
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né v sprdvném odhadu stadia vyvoje oblalnosti. Pouze C4st
vyskytujicich se oblakt bude mit vzestupné proudy potfebné
intenzity.

Vyvojova stadia kupovitého oblaku

Zivot kupovitého konvektivniho oblaku mé4 razne f4ze, s kte-
rymi je 0zce spojena otdzka existence stoupavého proudu. N&-
zorny piiklad vzniku a zaniku kumull je uveden v obr, 19.
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Obr. 19, Stddia ryvoje kupovitého oblaku
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Faze ¢.1.

Nad vhodnou c¢asti zemského povrchu, ktera se vii-
vem dopadajiciho slunec¢niho zafeni ohfiva vice nez
okoli, se hromadi teply vzduch.

. PI'i dostateéném prehtati, nebo néjakym mechanic-

kym impulsem zaéne objem teplého vzduchu stou-
pat a pfi vhodném teplotnim zvrstveni se rychlost
vystupu jisty Cas udrZuje, nebo se dokonce zvysuje.
Zrychleni tohoto vystupu je uameérné v dané hladiné
rozdilu teploty stoupajiciho objemu teplého vzduchu
a teploty okoli.

. Za hezvétFi se vytvoli vice méné svisly stoupavy

prov.d, ktery se miZe pfi nedostatetném prilivu tep-
lého vzduchu odtrhnout od mista vzniku a stoupat
ve formé samostatné bubliny.

. Doséhne-li stoupavy proud hladiny kondenzace, za-

¢ne v ném obsaZend vodni pdra kondenzovat a objevi
se rychle houstnouci mlZny opar, prvni{ zérodek bu-
douciho konvektivhiho oblaku.

. Oblak nevznika nahle, ale spojovanim jednotlivych

zarode¢nych ,vatiCek”, coZz svéd&i o turbulentnim
charakteru konvektivniho proudu.

. Oblak vytvari stdle zretelnéjsi okraje a mé uz kom-

paktui strukturu. V miste, kde je nejsilngjsi stou-
pani, byvad zdkladna oblaku klenbovité prohnuta a
1d tmavsi barvu neZ okoli. Je to vrcholové vivojové
stadium kumulu, nejlépe vyuZitelné, pokud oviem
plachtaf vyuZivd stfedu stoupavého proudu, jeho?
vrchol oblak oznaduje.

. Oblak roste tak dlouho, pokud neni vyCerpdna zé&-

soba tepelné energie stoupavého proudu a energie
uvolnénd pfi kondenzaci vodni péary, tedy pokud exi-
stuje rozdil teploty mezi vystupujicim vzduchem a
okolim. Stadium rozpadu pozndme ve vétSiné pii-
padd podle rozplyvajici se zdkladny oblaku, které
Ztraci své ostré ohraniceni. I okraje oblaku se méni,
rozplyvaji se, oblak jako celek ztraci typickou ku-
povitou strukturu. Nékdy se ve stadiu rozpadu roz-
deéli na nekolik c¢asti stoupéni, byvad turbulentn{ a
podstatn& mensi neZz ve stadiu nejvétdiho rozvoje.

. Jakmile je zasoba tepelné energie tak mala, Ze ne-

miiZe nahradit ztratu tepla zpiisobenou vypafovanim
kapek a trvajici miseni s okolnim vzduchem elimi-



nuje teplotny rozdil, ustava vystupnv proud a byvé
nahrazen sestupnym.

9.V klesavém proudu se rozpous$teji zbytky oblaku.
Klesavy proud jeSté kratce pretrvdva konec oblaku.
Rozpousténi se dé&je o to rychleji, o co sussi je okolnf
vzduch v hladiné oblaku.

Spravny odhad stadia vyvoje kupovitého oblaku je zdkladni
pfedpoklad pro vyhledani potfebného 'stoupédni. V zdjmu v&tsi
jistoty si vybereme ve smeéru pldnovaného pfeskoku radéji ce-
lou skupinu kupovitych oblakid, které potom deldi dobu po-
zorujeme. Vybér oblakli k pozorovdni provedeme uZ b&hem
krouzeni, pfed srovndnim na pfreskok. Pozorovdni b&hem
krouZeni vZdy na krdtkou dobu pferudime. Takovym zpdsobem
totiz zieteln&ji rozezname vyvojové zmeény vyhlédnutého
oblaku.

Podobny efekt docilime i béhem pieskoku, kdyz v urcitych
kratkych intervalech preneseme zrak na jiny objekt, Uk&Ze-li
se, Ze oblak se meéni nepliznivgym zplisobem, pfeneseme po-
zornost na dalsi, ktery jsme si predem urcili jako né&hradni
volbu. :

V predchéazejicim popisu jednotlivych fazi stoupavého prou-
du byla uvedena féaze 2, kdy stoupavy proud neni viditelné
»,oznacen” kupovitym oblakem. Podafi-li se nAm nalétnout ta-
kovy stoupavy proud jesté daleko pfed vyhlédnutym oblakem,
ke kterému letime, bude rozhodnuti zgviset na intenzité na-
létnutého stoupdni, Blizi-li se hodnotou k primeéru dne, miZe-
me ho s Gspéchem vyuzit. Pravdépodobné pfijde dalsi vyvo-
jové stadium trochu pozdéji a vrcholné faze stoupavého prou-
du je teprve pred ndmi. Pokud bychom zahlédli nékde v bez-
prostfednim okoli tvorbu miZného oparu a pak prvni vaticky,
téméf vidy se vyplati pPeskoéit bezprostfedn® pod ni. NeZ
k ni dorazime, vznikne na jejim misté uz kumul.

Pfi pozorovani ,vaticky" je treba ddvat pozor, aby se féze
oblaku nezaménila s fdzi rozpadu. Jedinou jistotu miZe déat
jen deldi’ pozorovani této ,vati¢ky". KdyZ na jejim misté ne-
byl pfed tim Zadny oblak, je velkd pravdépodobnost, Ze se jed-
néd o novy stoupavy proud.

Tvorbu prvniho miZného oparu miZeme pozorgvat jen z men-
§i vzdélenosti. Vyrazné&ji ji rozliSujeme pfi pozorovéni proti
stune¢nimu svétlu. Na veét§i vzdalenost budeme odkézéani na
vyvinuté oblaky. Pri vetsi vzddlenosti budemec d4vat prednost
mensim oblaktim, které v8ak musi mit vyraznou zakladnu. Tu
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miizeme dobfe posuzovat z men3i vysky, kdy vidime vyrazné
ostrou hranici okraji a odstin. V blizkosti zdkladny budeme
odkazani pouze na vrcholové znaky oblaku. Vrchol by se mé&l
od zédkladny smérem nahoru vyrazné zuZovat, jinak miZe byt
oblak uZ za obdobim nejvétiiho vyvoije.

PFi pozorovéani vybranych oblakii ndm pomohou nésledujict
zkusenosti:

— vzdéalenost oblakll a hustotu oblohy odhadujeme nejlépe
podle stinid, které oblaky vrhaji na zemsky povrch; je tfeba
aviem vzit do ivahy smér slune¢nich paprski,

— Z%ivotnost oblaki je zdvislda na podminkéch instability v kon-
vektivni vrstvé a na proudéni; pohybuje se v $irokfch me-
zich od nékolika minut do desitek minut; pii kratké Zivot-
nosti je nutné dévat dobry pozor pfi pfeskocich ke vzda-
len&j§fm oblakiim. Pfi rychlosti 120 km/h spotiebujeme na
kaZdé 2 kilometry preskoku jednu minutu a pfibliZné 100 m
vysky. Primérnou Zivotnost oblakdl musime zjistit uz ddvno
pfedem, napiiklad uZ pted startem,

— stejné oblaky, pozorované jednou se Sluncem v zédech,
podruhé proti svétlu, se jevi pon&kud odli3né; v prvnim
piipadé jsou pékn& osvétlené, hyfi barvou a budi dojem
varu plného sily; oblaky pozorované proti svétlu mohou
budit dojem Sedivych atvaril na 3edivém pozadi; v okoli
oto¢nych bodd musime byt na tuto zménu pfipraveni.

Vyhledavéni stoupéni v blizkosti c8kladny oblaku

Nejsilnejsi stoupéni v blizkosti zékiadny oblaku najdeme
ocbvykle pod jeho nejtmav$i ¢asti. Toto misto je zpravidla pod
nejvys$t kopuli oblaku. P# peé&livém pozorovan{ zdkiadny mi-
Zeme je$té zjistit, ze v nejtmavsi &asti je zdkladna oblaku
mirné prohnutd. Tmavy odstin spojeny s prohnutim zékladny
jsou zarukou mista vyskytu nejsiln&jsiho stoupénf.

PFi povétrnostnich podminkéch se slabym proudénfm byva
nejleps§i stoupdnf{ na néaslunetné strané oblaku. Pfi zesilovéan
proudénf s vyskou, se vyskytuje jadro stoupéni obylejné na
névétrné strané oblaku, pfi zeslabovan{ vétru s vy3kou na jeho
zavétrné strané (obr. 20). UvaZujeme-li vliv Slunce i proudén,
potom se mi2e vytvofit situace, kterou je nejlépe zjistit pfed
odletem na tral. Na trati si pak polohu nejlep3fho stoupéni
vzhledem k oblaku provéfime. Jednéd-li se o pravidlo, pak dal-
§i oblaky nalétavdme podle ného.
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Obr. 20. Vliv zesdovant vétru na polohu stiedu stoupdni
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Vyhleddvani stoupéni ve stiednich vyskéch

Cim bliZz budeme k zakladn# oblaku, tim vé&t3i bude naSe
jistota sprdvného rozhodnuti podle kritéria tvard oblakdl. Bu-
deme mit moZnost okamzZité reakce. Rychle se pfesuneme tam,
kde to bude podle pozorovanych znakl nejvyhodné&j$i. Na-
chézime-li se hluboko pod zdkladnou, musime pfi vyhledé-
vani brat zietel na celou fadu vlivl, které stoupavy proud
deformuji. Jednim z nich je vitr.

Vitr zplsobuje zeSikmeni a stofeni stoupavého proudu. Ze-
Sikmeni je o to vétsi, ¢im je silnéjsi vitr a &im je spojitost stou-
pavého proudu s pozemnim zdrojem vzniku vyrazné&jsi. Tako-
vym pevnym zdrojem miiZe byt kupiikladu i nizky svah s ter-
micky pFfiznivym piedpolim (obr. 21a). Pokro¢i-li vyvoj oblaku
k vrcholné fazi (kupiikladu faze 5, 6 na obr. 19), pferudi se
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Obr. 2la; 21b V8iv vétru na sedikment a stdcem stoupavého proudu
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spojitost stoupavého proudu s pozemnim zdrojem a zeSikmenf
uZ neni tak vyrazné, nebot stoupavy proud putuje s oblakem
jako samostatny utvar [obr. 21b}. Stoupavy proud je zespodu
ohranifeny a ma dostatenou intenzitu jen proto, Ze oblak se
vyviji dal diky uvolnéni latentného tepla p#i kondenzaci. Po-
chopitelné se miZe stat, Ze pfiletime-li pod takovy oblak piili§
nizko, nemusime se uchytit, i kdyZ oblak bude vypadat po-
mérné dobfe a nékolik desitek metrt nad ndmi bude dokonce
krouZit néjaky dalsi kluzédk s dobrym stoupanim.

Stdceni vétru miiZe principielng ovliviiovat i std¢eni celého
stoupavého proudu podobné& jako stfih vétru, ktery miiZe pre-
rudit kontinuitu stoupdni v urcdité vyskové hladiné. Pro dals{
vystup je tieba se pfesouvat s krouZenim podle okamZitého
pFemisténi stoupavého proudu vétrem.

Prfklad vlivu stadeni vé&tru s vyskou na pfremisténi stou-
pavého proudu je na obr. 21 c¢. V zdkladn& oblaku ma smér
proudéni oproti pfizemnimu vétru patrnou odchylku. Poda¥ri-li
s¢ nadm zjistit souvislost mezi pozemnim zdrojem stoupéni a
oblakem, k femuZ je potFeba dal$i znaky, jako napf. stoupa-
jici kouf nebo v niz8ich hladindch krouZici kluzdky, mZeme
pomérné presné urcit optimélni zplsob nalétnuti stoupavého
proudu. S velkou pravdépodobnosti pak miZeme tento zpt-
sob v daném dni Gspé&$né opakovat.

Za silnejSiho vétru se odtrhévaji nad plochym rovinatym
terénem konvektivni bubliny vlivem pf¥izemni mechanické tur-
bulence. V tomto pfipadé nemiZeme ocCekdvat vyznamné&j3f
zeSikmeni konvektivni bubliny. Bude se premisfovat soucasnég
s oblakem a krouzeni v ni nevyZaduje obvykle protaZeni kru-
hé proti vétru.

Pfi vhodné kombinaci kopcovitého teréi.u se smérem vétru
a vhodnym teplotnim zvrstvenim, mohou vznikat skupiny kupo-
vitych oblaki, sefazenych ve sméru vétru a nachdzejicich se
v riznych stadiich vyvoje. Pfipomind to situaci na obr. 19.
Tyto oblaky vznikaji periodickym uvoliiovdnim stoupavého
proudu z jednoho ohniska. Pouze pod men3imi Cerstvymi obla-
ky této skupiny miZeme oCekdvat, Ze stoupavy proud zadind
i v niZz8ich hladinach. Budou to obyé&ejné oblaky, které jsou bliZ
k ohnisku vzniku. Nalétnuti stoupavych proudd je v tom pii-
padé nejspolehlivéjsi v ose proudéni. Nalétneme-li vyhovujici
stoupédni, které maé intenzitu denniho priméru, neni vZdy vhod-
né pokouset se hledat jeStée silngj$i stoupdni pod poslednim
oblakem skupiny. Kdyby nebylo pod poslednim oblakem vy-
hovujici stoupéani, (jedn& se o nejstarsi rozpadajici se oblak)
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byli bychom nuceni vracet se zp&t nebo pokracovat v piesko-
ku s malou vy3kovou rezervou. K dal¥fmu oblaku pak nalé-
tdvame velmi nizko.

Vyhledévani stoupani v malych vySkédch

Klesne-li kluzdk na pfeskoku pod udroveii poloviénf vysky
z@kladen oblakii, zvySuje se nebezpet¢i pfedtasného pfristéni.
Hlubokym sestuptim, které jsou ¢asto pfi¢inou znaéného sni-
Zenf cestovni rychlosti pieletu, se v n&kterych krizovych si-
tuacich nemfize plachtaf vyhnout. Proto se musf nauéit vyhle-
ddvat a vyuZivat stoupavé proudy i v malych vy8kach, aniZ
by porusil bezpeénostni pravidla.

Prvoiadou ilohou pilota v této situaci bude vyhledat vhod-
nou plochu na pfistdni. Pak miZe fe$it problém opé&tovného
ziskéni vy3ky.

PFi vyhleddavédni stoupavého proudu v blizkosti zemského
povrchu nemohou byt, vzhledem k velké vzdédlenosti zdkladen,
mraky jedinym spolehlivfm voditkem pro nalétnuti stoupéni.
Hlavnf pozornost je tfeba v&novat pozemnim zdrojim uvol-
novani stoupavého proudu. Pro jeho vznik se musf nad zem-
skym povrchem vytvolit urc¢itd zdsoba teplého vzduchu. Ta-
kovd zésoba vzniké ohfatim uréitého mnoZstvi vzduchu od
zemského povrchu, ktery se ohfiva slune&nim zéFenim. Zem-
sky povrch se zahfivd podle své kvality v zAavisiosti na tom,
jaké procento celkové dopadajicf energie sluneéntho a roz-
ptyleného zéfreni je schopen pohltit a jaké odrazit zpét do
atmosféry. Tak napf. obilni 14n, suchd a hold pdda, kamenity
povrch je schopen pohiltit a¥ 85 %, suchy pisek 82 %, suché&
oranice 80 %, travnatd louka 60 % aZ 80 % globalnfho ozéie-
ni. Také vodni hladina pohlti velké mnoZstvi zafeni (pfi dhlu
dopadu vét3im neZ 5°). Povrch vodni hladiny se ale timto
proudem ‘zérenf nijak vyznamné neohfeje vzhledem ke své ve-
liké tepelné kapacits a také proto, Ze &&st zaren! pronikéd do
vét$ich hloubek vodni nédrZe a teplo je odvadéno z povrchu
do hlub8ich vrstev proudénim. Vzhledem k tomu, Ze je voda
dobr¢y vodi¢ tepla, ohfivda se povrch mokré pldy hiife neZ
povrch pddy suché. Tuto skuteénost budeme brat v tvahu pti
vyhledé&véan!{ zdroja stoupavych proudd.

Daliim dleZitym Cinitelem je sklon terénu vzhledem k slu-
nednim paprskiim. P¥i kolmém dopadu slune¢nich paprskid na
svah bude ohféati povrchu daleko intenzivnéj3f neZ v roviné.

K uvoln&nf nahromadé&né energie celé zdsoby ohfatého vzdu-
chu nad zemsk¢m povrchem je potfebny impuls. Tento impuls
midZe dat bud velky teplotni rozdil oproti okolnimu vzduchu
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nebo n#&jaky ostry kontrast v kvalité zemského povrchu, kde
se d4 teply vzduch do pohybu smérem nahoru. Velky teplotni
rozdil miZe vzniknout napf. velk¢m plo3nym poZarem strnisté.
Ostr¢ym kontrastem kvality povrchu rozumime pfedevi3im hra-
ny lesd, bfehy rek a jezer, svahy, n&kdy také pfesn& ohrani-
¢eny stin mraku, pfesouvajic{ se k nahromad&né zédsob& tep-
1ého vzduchu {obr. 22).
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Obr. 22 Uvolnéni stoupavého proudu pfesouvajicim stinem

Uvoliiovaci impuls vznikne tam, kde se bude vyskytovat
kontrast mezi sv&tlou a tmav3i, teplejf a chladn&jsi plochou
povrchu. Dostane-li se plachtat do pifizemnich vy3ek, musi
vénovat hlavni pozornost prévé tdmto terénnim piechodlim,
oviem vZdy v souvislosti se sluneénfm zf¥enfm a smérem pii-
zemniho vétru. Pouze tam, kde svitilo Slunce, mtZeme v malych
v§3kach otekavat n&jaké stoupéni (obr. 23).

Obr. 23. Vznik stoupavého proudu vlivem zdieni pres oblaénou mezeru
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Vzhledem k tomu, Ze uvoliiovdni vystupnych proudd je pfe-
ruSované, nastoupf vZdy aZ po nahromadé&ni potfebného mnoZ-
stvi tepla, nemfiZeme pofitat s naprostou jistotou, Ze nad kaZ-
dym vhodnym mistem, spliiujicim v3echny piedpoklady, bude
stoupéni. Proto je potfebné volit v této situaci takovou drahu
letu, aby kluzdk prolet&l co nejvic takovych terénnich pfecho-
dil, nejlépe s vétrem v zadech. DiileZité je, aby terén smérem
po vétru neklesal. Vhodnéj3i bude terén, ktery se zuZuje do
uZlabiny.

Pro urcéeni mista vyskytu stoupavého proudu je vhodné vsi-
mat si né&kterych prlivodnich znakd, svédé&icich o pFitomnosti
stoupéni. Jednim z nich jsou krouZici ptédci. Kédn& a jestfdba
potkéavaji plachtafri v malych vy38kach obyfejné ve vyuZitelném
stoupédni. Kouf, ktery se pfi zemi zeSikmuje po vétru a pak se
néhle zvedd do svislého sloupu aZ né&kolik stovek metrd vy-
soko, je zpravidla spolehlivym znakem vyskytu intenzivniho
stoupavého proudu (obr. 24). To plati i v pfipadé konvergence
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wbr. 20 Kour sinaliizujici polohu stoupaveho proudu

koufe dvou komind, vzdalenych od sebe par stovek metrd.
Méné ¢asto se podali pozorovat zvifeny oblak prachu, zveda-
jici se ze zemského povrchu a undSejici sebou kousky papiru.
Dalsim znakem uvoliiovani stoupavého proudu miiZe byt inten-
zivni vinéni plochy obilniho lanu.

Viechny uvedené vlivy na uvoliiovani stoupavych proudi
u zemského povrchu se uplatiiujif zejména pfi anticyklonédlnich
situacich se slabym vétrem. Pfi silném vétru uvoliiuje stoupavé
proudy hlavné pfizemni turbulence. V t&chto podminkach je
nejspolehlivéj$i misto vyskytu stoupédni maly svah, pFevy3ujici
rovinu jen o par desitek metr@.
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Technika krouZeni pii vyuZivdni stoupavych proudd v ma-
Iych vySkéach vyZaduje maly polomé&r krouZeni s ostrym néklo-
nem a vé&t3i rychlosti. V téchto vySkach je stoupavy proud oby-
Cejné velmi Gzky a turbulentni. Proto je dilleZité ze stoupén
nevypadnout. Nékdy miiZe byt rozhodujicim momentem volba
sprdvného sméru zahdjeni krouZeni. Je tedy vhodné nalétdvat
stoupéni oznacené krouZicim ptdkemn nebo stoupajicim kouiem
tak, abychom prvni kruh provedli s jistotou smérem do centra
stoupéni.

Vyskyt vrstevnaté oblaénosti

Kromé& aktivni obla¢nosti s vertikdlnim vyvojem se na pfe-
letech Casto setkdvdme s vyskytem vrstevnaté oblacnosti typu
stratocumulus nebo altocumulus. Vznikd ve stfednich vySkach
pfi znacné instabilité a vihkosti vzduchu. Rozlévé se do Sitky
oby&ejné& v hladin& zadrZujici vrstvy vzduchu s men3im nebo
zdpornym teplotnim gradientem.

Vrstva stratokumulill je sloZena z nizkych kup nebo valount
neostfe ohraniCenych. Jednotlivé kupy se ¢asto dotykaji svymi
okraji a jen misty prosvitd obloha. Casto méa vrstva vinitou
strukturu. Vrstva altokumuldl je sloZena z je$té menS$ich bilgch
plochych valounii nebo vin a nachézi se obyéejnd ve vét$ich
vyskéach.

Tyto vrstvy se jenom pomalu rozpousté&ji vlivem sluneé&niho
z8feni, pFipadné se odsunou, odnesené vétrem. Vzhledem k to-
mu, Ze husté vrstvy téchto mrakd zabrafiuji v pronikéni slu-
nednfho zafeni na zemsky povrch, jsou pFifinou dtiumu, ba
i zdniku termické konvekce.

Vrstva stratokumuli miZe vznikat postupnym rozlévanim
kumulil s vertikdlnim vyvojem do vrstvy (obr. 25), kterd se

Obr. 25, Vyvoj stratokumulu
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roz§ifuje v hlading inverze oby&ejné& n&kolik stovek metrd vy$
nad zékladnou kumuld. Kumuly pfechédzeji postupné& do hii-
bovitého tvaru fdze 7 a pouze ty s nejsiln&jSim stoupédnim pro-
raZeji pFi vhodném teplotnim zvrstven{ tuto vrchnf vrstvu.
Jednotlivé valouny stratokumulid pak maji pfi pohledu zespodu
vyrazné tmav$i mista, pod kterymi se je$té milZe vyskytovat
stoupéani.

Dalsi piipad nepfiznivého vyvoje milZe nastat tim, Ze vyvi-
nutd vrstva stratokumull se nasune vlivem v¢Skového prou-
dénf nad oblast s aktivni kupovitou obla&nosti. Pod témér sou-
vislou pokryvkou pfi nedostatku sluneénfho zéfeni kumuly
Sednou a prechézeji postupné do stadia rozpadu. Po dobu ng&-
kolika minut je v§ak moZné pod nimi najit vyuZitelné stoupéni.

Vrstva stratokumulil zastifiuje po dobu n&kolika hodin zem-
sk§ povrch, ¢imZ brani vzniku novych stoupavych proudil.
Mezi jednotlivymi valouny oblakd se v3ak vyskytuji €asto malé
mezery, kterymi sluneéni zafeni pfece jenom misty pronik4i na
zemsky povrch. Ve v8tSich vyskdch miiZeme olekdvat stoupéni
pouze pod vyrazné tmavs$imi misty zdkladny. Klesneme-li niZ,
pfestaneme se fidit zdkladnami a pfesuneme se nad oslun&né
mista. Pozorovanim zjistime, na kterém misté svitilo Slunce
dostatetn& dlouho a stoupdni za¢neme hledat na névétrné
strané okraje mrakové mezery. N&kdy je to samotny okraj,
ktery je jeSté termicky aktivni {obr. 26).

- - e ————

Sluneén/ zdreni ‘
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Obr. 26. Poloha stoupdni v msté preruieni vrstevnaté oblacnosti
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Zastinéna oblast se v nékterych pfipadech vyskytuje pouze
nad uréitou Castf kopcovitého terénu, ktery zap¥iéinil prili§
rychly vy§voj kupovitych oblakll. Fouk4-li siln&jsf vitr, miZe
se vyplatit tzv. ,let balénem", kdy krouZici kluzédk je bez velké
ztraty vySky unéd3en vétrem, pofdd bliZ k hranici zastinéné ob-
lasti aZ se dostanou aktivni oblaky zase na dosah jediného pie-
skoku. Tento zplsob letu se &asto pouZivad pii pofrontalnich
situacich po startu z Vrchlabi.

Prekondvéni oblasti s vyskytem stratokumuld a altokumulil
pfimym prilletem je moZné v polédte&ni f4zi, kdy vrstva neni
souvisla a p¥i dostatedné viditelnosti miiZeme piFehlédnout ce-
lou zastindnou oblast. Diky klouzavosti modernich vykonnych
kluzékQ bude zna¢né pravd&podobnost, Ze pod jednotlivymi va-
louny stratokumuld najdeme tmavsi, aktivné&j$i mista. Rychlost
pfeskoku volime pFiméfené& k této situaci pro optimélni klou-
zani.

Né&kdy se vyskytuji 3iroké oblasti s velmi slabym stoupanim,
které vyuZijeme rovnym letem. Trat priletu volime tak, aby-
chom prolétévali co nejvice mist, kam je3t& pronikaji sluneéni
paprsky. SnaZfme se drZet vysoko pod zédkladnou, av3ak v ta-
kové hladin&, abychom méli dobry pfehled o tvaru zékladen
ve sméru letu. Z v&t3! v¢iky milZeme také zfeteln& rozeznat
aktivni &asti zdkladen, které jsou zarovnané v jedné hladiné,
vyrazn& niZe neZ vrstva stratokumulll. PFestanou-li zdkladny
oblaklt nosit, vyddme se nejkrat3i cestou nad terén ozé¥eny
Sluncem, tfeba i za cenu odbodeni od traté.

K obletu zastin&né oblasti se rozhodujeme v tom pFipads,
kdyZ vlastnim pozorovanfm nebo na zékladé informac{ pozem-
ni radiostanice zjistime velkou 3ffku pasivni oblasti a neméame
Z4dny predpoklad k uchyceni. V piipad&, Ze je slaba dohled-
nost, je rozhodovani zvia3té sloZité. V tom piipadé& si vezmeme
na pomoc mapu. Podle ni miiZeme usuzovat o rozsahu nepfiz-
nivé oblasti, pokud pfitina jejtho vzniku leZi v nadmérném
vyvoji konvekce nad kopcovitym terénem. Druhym dileZitym
kritériem je smé&r a sila v&tru vzhledem k trati pfeletu. Vfhod-
néj8f bude oblet ve sméru proti v&tru. To proto, Ze v pfipadé
nalétnut{ slab§tho stoupéni bude kluzdk sn&3en smérem na
trat.

NejdiileZit&j$im kritériem pro volbu sméru obletu v3ak bude
pfedpoklddany vyvoj v dané oblasti. Bude-li se napf. jednat
o men3f prostor s vrstevnatou oblaénosti, je pfedpoklad, Ze se
tato pasivni obla&nost odsune po vétru. Potom by mé&l nastu-
povat novy v§voj. Jsou-li v tomto prostoru zndmky nového vy-



voje ve tvaru nové se tvoficich kumulé pFi dostateéném slu-
nednim svitu, bude vhodné volit oblet pfes tuto oblast.

Z hlediska omezeni Casovych ztrat je dfileZité, aby rozhod-
nuti o volb& obletu bylo ufin&no v&as, kdy tihel odbo&eni od
pdvodni traté neni velky. Po obletu nepfFiznivé oblasti se ne-
vracet nejkrat$i cestou na trat, ale pokratovat nejkratsf cestou
k oto¢nému bodu nebo k cili.

Vyskyt oblakli typu cumulus congestus a cumulonimbus

JestliZe je konvektivni vrstva dostateéné mohutné, potom pfi
vhodné vihkosti vzduchu piechédzi vznikajici ploch4 kupovité
oblaénost velmli rychle do vy33tho stadia. Vznikaji oblaky, které
oznadujeme jako cumulus congestus (obr. 27). Pro vznik tohoto
oblaku je nutné, aby teplotni zvrstveni atmosféry bylo nad
hladinou kondenzace alespofi nasycen& adiabatické do vysky
kolem 4000 metri. Prvni faze vyvoje 7 je charakteristicka rych-
lym narfistanim oblaku do vy3ky. Pfi kondenzaci vodn{ péry se
uvoliiuje latentnf teplo, které zvySuje zdsobu energie vystupu-
jicich vzduchovych hmot. Ov3em v{§stupny proud do sebe vta-
huje z okoli nenasyceny a chladné&j3i vzduch, misf se s nim,
coZz vede ke sniZovani teplotniho rozdilu mezi vystupujicfm
nasycenym vzduchem a okolim. Aby vystup vzduchovych €éastic
trval dostateéné dlouho, je nutné, aby vtahovan§ vzduch byl
vlhky a vertikdlni gradient byl vét3i neZ nasycené& adiabaticky.
Uvnitf oblaku se vyskytuje lokéalni turbulence, kterd se proje-
vuje charakteristickym kvé&tdkovitym tvarem. Vystupny proud
ve vétSiné pripadid neni spojen se zemskym povrchem, cumulus
congestus predstavuje jakousi mistni vertikdlni cirkulaéni sou-
stavu v pozdé&jSim stadiu vyvoje nezévislou na podkladu.

Dalsi faze 8 bude zéviset na teplotnim zvrstveni okolnf vzdu-
chové hmoty. Tam, kde se vyskytuje silné stoupéni, ,st¥fli“
vrchol rychle do vy3ky. Siln§ vystupnf proud pfisdvd pod z&-
kladnou i okoini men3i termické bubliny. BezprostFfedn& vedle
oblaku vznika silny sestupny proud, strhévajici sebou C&asti
oblaku, které se rozpoust&ji. Znatné mnoZXstvi stoupajici vzdu-
chové hmoty kompenzuje ve v&t3i vzddlenosti od oblaku sotva
postiehnutelny rozséhly klesavy proud. Tento Siroky klesavy
proud stabilizuje adiabatickym sestupem a tim i ohFatim okolni
vzduch do té iniry, Ze ve zna&né vzdélenosti od congestil, a jesté
vice u kumulonimb@ témé&F vibec nevznikaji nové stoupavé
proudy. Silné stoupavé proudy pod congestem tlumi v 3irokém
okolf dal3i stoupavé proudy. To se projevuje zejména nad kop-
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covitym terénem, kde vyvoj congestii miiZe tlumit vznik ter-
mické konvekce nad pfilehlou rovinou.

U velkych oblakd se Casto situace komplikuje tim, Ze pod
zdkladnou se vytvareji jednotlivé komory se stfidavé sousedi-
cim silnym stoupdnim a klesdnim. Rdzné &4sti oblaku se mohou
nachézet v rdznych stadiich vyvoje.

PFi vyrazném prevy3eni vrcholu oblaku nad hladinu nulové
izotermy mohou vzniknout pfehdiiky (fdze 9}. Od intenzity
stoupéani a vnitfni stavby oblaku ted bude zéleZet, zda se vy-
skytne pouze drobny dést, nebo silnd prehaitka. DéSt je zpra-
vidla doprovézen silnym kles&nim.

Vyd&erpd-li se zdsoba tepelné energie ve stoupajicim vzduchu,
zaCinaji se mnoZit oblasti rozpadu a zékladna oblaku ztréci
postupné svij kompaktni vzhled (fdze 10). I za nékolik hodin
zlistdvaji na obloze husté céry nerozpusténé vrstevnaté oblac-
nosti zvlasté ve vySkach, kde se podle aerologickych vystupl
nachézeji slabé inverze a znaéna vlhkost. Tyto zbytky rozpad-
lych congestll brani v ohFivani Zemé& Sluncem, ¢imZ nemohou
po dobu né&kolika hodin vznikat dalsi stoupavé proudy. Uchy-
cen{ v malych vy$kach ztéZuje fakt, Ze po pripadnych ptehari-
kéch je terén natolik prochlazeny a vlhky, Ze i pfes obnoveny
sluneéni svit bude trvat pomé&rné diouho, ne? se pfi zemském
povrchu vytvofi nova zésoba teplého vzduchu. Proto je vhod-
néj3i vyhnout se témto oblastem v€asnym obletem.

Podasi s vyskytem v&Zovitych. kumulid — congestd pFinési
sebou témé&r vidy nebezpedi pfili§ bohatého vyvoje oblaénosti
s vyskytem piehdnék a rozsdhlych oblastf vrstevnaté obla&-
nosti. Sprdvny odhad vyvoje oblakl je dileZity nejen z hle-
diska docileni vysoké cestovni rychlosti, ale pro spin&ni tlohy
viibec. DileZity je véasny odlet na traf, aby podstatné &4st traté
byla absolvovédna je3té pfFed vyskytem stadia rozpadu verti-
kdln& mohutné kupovité oblacnosti. V tomto pfipadé nebude
vidy moZné vyhnout se dlouhym pfeskokim. Pfeskokové rych-
losti musi byt proto voleny s niZ3im nastavenim MC-krouZku,
aby bylo moZné navédzat na dal$i oblak v dostate¢né vy3ce.
Nékdy bude jedinym vychodiskem del3f oblet. PFri p¥eskocich
je tfeba vyhybat se de$tovym pfehditkdm. Dé3t byva spojen
s intenzivnim klesdnim, které znésobuje zhorSeni vykoni la-
minarnich kluzdk s mokrym povrchem kfidla.

Pri vyskytu instabilniho zvrstveni a dostatec¢né vihkosti az
po horni hranici troposféry pfechazi vyvoj véZovitych kon-
gestlt do boufkovéhu stadia. Vyvinuté kumulonimby ptedsta-
vuji atvary s obrovskym nahromadénim energie, projevujict se
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mimofadné intenzivnimi vertikdlnimi pohyby, turbulenc!, ome-
zenou dohlednosti, srdZkami a krupobitim. O podminkéch vzni-
ku a vyvoje boufek bylo pojedndno v prvni €4sti metodiky,
V modernim plachténi jsou boufky neZadouci. Bez vyuZiti letu
v mracich nepostacuje ziskanéd vySka pod z&kladnou k tsp&3-
nému navézani do dal3iho stoupéni vzhledem k velké horizon-
talni rozloze boufek. Prostory s rozpadlymi boufkami je tieba
zdaleka oblétdvat. Kdysi se boufky vyuZivaly k ziskadni diaman-
tovych pievy3enf a dokonce i k dlouhym pieletim. Posledni
mistrovstvi svéta, pfi kterém se jeSté na pfreletech boufky vy-
uZivaly, bylo v Jugosldvii 1972. V mracich se tehdy soutZnimi
kluzdky jen hemZilo. Bilance v3ak byla smutni. jeden piiot
zahynul a dva dal3i se zachrénili pomoci paddku. Od té doby
se ve vétdin& zemi organizuji plachtafské sout&Ze pouze s lé-
tdnfm za vidu, mimo mraky.

Kazdy vykonny plachtaF se miiZe s boufkou setkat a proto sl
popiSeme zplsob vyuZiti, ktery dovolujf dnesSni pravidia.

U vyvinuté boufky se k ziskani vySky d& vyuZit pouze jeji
pfedni strana. Tam se obyfejnd vyskytuje klidné, silné stou-
péani, které s vy8kou zesiluje. Proto je tfeba dévat velky pozor,
aby kluzdk nebyl vtaZen dovnitf mraku proti viili pilota. Jestd
pred dosaZenim zékladny je tfeba se presouvat aZ k pfedni
hran& boufkového mraku, kde je moZné zejména u frontélnich
boufek ziskdvat dal3i vysku letu za vidu, vedle stény kumulo-
nimbd, ve volném prostoru, nad trovni zdkladny. Povede-li trat
pPeletu pFibliZné rovnob&Zné s ¢elem boufky, docilime nejlepsi
cestovni rychlosti letem t&sné& pod zékladnou (obr. 28). Pouze
n&kolik stovek metri dal smé&rem k zadni stran& boufkového
mraku se zdkladna mraku prudce sniZuje. V této sniZené z4-
kladné zadind pasmo intenzivnfho de$té nebo krupobiti spoje-
ného se silnym klesénim. jest& pfed pfichodem silnych vétr-
nych poryvit spojenych s rotorem pod boufkovym mrakem se
miiZeme uchytit i v malych vyskdch do klidného stoupavého
pasma na &ele boufky.

Situace se miiZze oviem zmé&nit v nékolika desitkdch sekunu
pfichodem pésma hilavy. Proto v pripad®, Ze navazéni na
stoupani neni moZné, je tfeba vyuZit vy3kové rezervy k od-
poutdni se od tela boufky a vfas pfistat. Na zajist&ni kluzédku
pied poryvy silného vétru Ffddnym ukotvenim nam obyejné
ziistdvd jen mélo Casu.

V kazdém piipadé je nutné upozornit na zna¢né nebezpeci
i rizika letu v oblasti frontdlnich boufek. Jejich pFesun pfede-
v3fm nad na3im tGzemim neni pravidelny, velmi ¢asto pfi pre-
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Obr. 28. Celo bourky

chodu studené fronty v polednich a odpolednich hodindch do-
chazi ke skokfim piesunu kumulonimbd v oblasti Ceskomorav-
ské vysocdiny. NapfF. rychlost postupu studené fronty je v oblasti
zapadnich Cech 40 km/h aZ 50 km/h, piesune se tato fronta
pfes Vysocinu témér skokem rychlosti o mnoho vy3si, aby na
Mgaravé postupovala svou pilivodni rychlosti. Tento jev je prav-
dépodobn& spojen s uspofddanou konvekci, kterd se v odpo-
lednich hodindch miiZe vytvofit nad velmi ¢lenitym terénem
Ceskomoravské vysodiny. Kluzak, ktery letél v relativng klid-
ném stoupdni na ¢ele postupujici studené fronty, je Casto zcela
nahle obklopen a uzavfen kumulonimby se vemi jejich nebez-
pe¢nymi jevy.

Z tohoto divodu bude lépe vyhybat se takovym letiim, kde
riziko ndhlych zmeé&n pocasi i moZnost poSkozeni i zni¢eni klu-
zdku je znacCna. Ve vétSiné pripadi lze takovou povétrnostni
situaci vyuZit jen pro cilové lety. Pro uzavfené trat&é jsou ne-
vyuZitelné.
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Bezobla€né prostory

Na trati preletu v podminkdch s kupovitou obla&nosti se
mohou vyskytovat men3i nebo rozsédhlej$i prostory bez oblaki.
Nejcastéji to jsou prostory, ve kterych se projevuje vyrazny
orograficky vliv. PFi anticyklonédlnich situacich pfi nizké vilh-
kosti vzduchu se mohou vytvéfet cblaky pouze v kopcovitém
terénu diky v&t3imu prohfati k Slunci pfivrédcengych svahi.
Oblaky se vytvafeji pouze ojedinéle. Nad rovinou vznikajl ve
stejné situaci pouze slab3i stoupavé proudy, které nedosahuj{
hladiny kondenzace. Z taktického hlediska bude proto vhodné
volit trat pfeletu nad pohofim, pFipadné& volit takovy oblet, aby
bylo moZné uletét co nejdelsi tisek k otofnému bodu anebo cili
ve vyhodné&jdich podminkdach s oblac¢nosti.

Mens3i bezobladéné prostory vznikaji v zavétfi vysokych svahil
v pfechodovych padsmech mezi horami a rovinou a nad ddolim
mezi horskymi hfebeny. Vznik silné konvekce nad vysokymi
horami musi byt kompenzovén sestupnymi proudy v nejbliZz$im
okoli. Tam, kde se vyskytuji kompenzafni sestupné pohyby
vzduchovych hmot, kupovitd oblaka nevznikaji.

Takové mensi oblasti pfekondme pfim¢ym priiletem po ziskanf
dostatecné vy3ky nad horskym hfebenem. LeZi-li oto&n§ bod
uprostied Sirokého tdoli bez oblaki, je taktika podobné s tim
rozdilem, Ze po hldSeni na otoéném bod& zmé&nime smér pfe-
skoku pod nejbliZ§i kumul slibujici stoupani.

Jsou-li bezoblatné prostory tak velké, Ze je nemlZeme pfe-
konat ani letem s nejlep3i klouzavosti, musime v¢as zkoumat
moZnost obletu, Cim dfive odbo&ime, tim men3i bude prodlou-
Zenf prolet&né trat®. Nejvice si prodlouZime trat letu tim, kdyZ
budeme ménit smé&r traté t&sné na hranici nepfiznivé oblasti
0 90 nebo vice stupiiii. Bude-li oblet nemoZny anebo prodlou-
Zeni trat® nelnosné, naletime opatrn& bezobladny prostor na
rychlosti nejlepsiho klouzéani a zjistime, zda se tam vyskytuje
n&jaka turbulence nebo jiné znaky existujiciho stoupéni. Najde-
me-li takto prvni stoupavy proud, je tu znafn4g provd&podob-
nost, Ze proletime tuto oblast s vyuZivdnim dal3ich, i kdyZ slab-
3fch stoupéni. V pfipadé, Ze v daném prostoru bude naprosty
klid, odbotime v bezpeéné vySce véas k mistiim, kde se stou-
pavé proudy jesté vyskytuji.

Vy¢skyt bezoblatného prostoru nad pravidelnym a plochym
terénem miZe mit pivod v mistni zm&n& vihkosti. Kumuly ne-
vznikaji nebo se rozpustily proto, Ze kondenzacni hladina je
vy$8i neZ dostup stoupavych proudd. Nedostatetnéd vlhkost



pidy nad danym tzemim nesta¢{ v polednich a odpolednich
hodinach Kkryt transport vihkosti do vy$Sich vrstev konvekcf
a teplota rosného bodu u zemského povrchu kles4. Subsidenéni
inverze nedovoli, aby stoupavy proud dosahl v§3ky, kde by ten-
to su3sf vzduch mohl kondenzovat. Pfechod k této fazi je vy-
znadeny tim, Ze se ploché kumuly zmenSujf a¥ nakonec mistn&
zaniknou. Tyto bezobla¢né prostory jsou méné& p¥fjemné tim,
Ze stoupavé proudy nejsou oznac€ené oblaky. Stoupédni se tam
oviem vyskytuje, n8kdy i siln&j8i a turbulentné&j§i. Proto je
vidy potfebné pfistupovat k hodnocenf bezobladné oblasti a
k volb& vhodné taktiky s pfihlédnutim k celkové synoptické
situaci, k tvaru terénu, k mistnim vliviim zpsobenym kvalitou
zemského povrchu a k pldnované trati preletu.

3.5.2 VyuZivani konvektivnich fad

Vznik konvektivnich fad je spojen s pilisobenim silného vét-
ru. Konvektivni mraky se protahuji ve smé&ru proudéni a vy-
tvareji dlouhé obla¢né rady se Sroubovitym pohybem vzducho-
vych &éastic pod jejich zdkladnou. Zdkladni podminkou vzniku
téchto Fad je pravidelné zesilovani a sou€asné stdceni proudé&ni
s vySkou tak, Ze v blizkosti zdkladny mrakl se vyskytuje rych-
lostni maximum a stoeni o 60° aZ 90% oproti sméru pii zem-
ském povrchu. Pro idedlni vyvoj je jeSté potfebny vyskyt za-
drZujici vrstvy, nejlépe inverze, tésné nad kondenzaéni hladi-
nou mrakid (obr. 29).
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Obr. 29. Rady kumuli
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Pravidelné rady se mohou vyvinout pouze nad rovinou. Kop-
covity nebo horsky terén zasahuje do této pravidelnosti rusivé,
ov3em ovliviiuje vyvoj dalSich Fad, zdvislych od tvaru terénu.
Vystupny pohyb se vyskytuje u pravideln® vyvinutych Fad vidy
na jedne strané, nafoukdvané v této hladiné stoCenym vétrem.
Klesavy proud je z opacné strany fady. Obé& oblasti jsou podél
rady pravideln& vyvinuté a po navédzéni do stoupani se dajf
vyuZivat k dlouhym, rovnym letim bez ztraty vysky.

Podobny vyvoj fad se miZe vyskytnout i v podminkéch bez-
oblacné konvekce, kdy inverze je niZ neZ hladina kondenzace.
MoZnost vyskytu bezoblacnych Fad moZno piedpoklddat v pii-
padé spinénf vySe uvedenych podminek rozloZeni vétru a zvrst-
veni ovzdusi. Pro plachtafe v3ak vyvstdva problém jejich loka-
lizace. Jedna z moZnosti je postupné prodluZovani drdhy letu
v oblasti stoupdni ve smeéru predpoklédaného vyvoje Fady
vzhledem k danému proudéni.

Nad uzemim CSSR, kde se vyskytuji znané rozdfly tvaru
terénu, budeme mit vé&tS{ moZnost setkat se s vfvojem orogra-
ficky oviivnénych Fad. V naSem plachtafském potas!{ se Zasto
vyskytuji tzv. rodiny kumuill. Pii vhodné konfiguraci terénu,
vétru a instability se miZe z jednoho 2droje periodicky vyvijet
né&kolik kumuld, sefazenych za sebou.v ose vyikového prou-
déni. Kaidy z téchto kumuld miZe byt v jiné f4zi vyvoje. Pii
vhodné instabilit® jsou viak oblaky schopné se dél vyvijet jiZ
nezévisie na prisunu teplého vzduchu ze zdroje vzniku. Jed-
notlivé oblaky jsou Casto t&sn# vedle sebe anebo dokonce sply-
pou do jednoho. Odstiny zdkladny v3ak prozrazuji, e takov§
oblak mé4 jednotlivé komory, kde se vyskytuji siln&j$f nebo
slab3f stoupéni.

V roving mohou krat$f fady vznikat nad b¥ehy vét3ich rek
a jezer, okrajich rozsdhlych lesli apod. Na rozdil od pravidel-
nych Fad kumuld maji rodiny kumuld nepravideln& vyvinuté
a znalné diferencované oblasti stoupédni. PFi prolétdvéni se
tidaje variometru zna&né meéni.

Taktika vyuZivani konvektivnich fad spocCivd ve volb& takové
letové stopy a rychlosti letu, aby se v maximalnf moZné mife
vyuZil rovny let k zvy3eni cestovni rychlosti a pted opudténim
Fady byla k dispozici optimalni vy3ka pro pieskok a navédzén{
do daldiho stoupdni. Rovny let tésné pod zdkladnou s intenzfv-
nim tlafenim kluzdku na velkou rychlost tak, aby kluzdk ne-
vlétl do mraku, je opak optimédlnfho letu. Teorie optimalizace
pfeskoku nés uéf, Ze ve stoupani musime rychlost sniZit, v kle-
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sani zvetsit. Let tésné pod z&kladnou je nejen nebezpedény, ale
i takticky méné vhodny.

Pro volbu optimédlni stopy musime mit dobry prehled o tvaru
zékladen fad. Ten ziskdme pouze tehdy, kdy? budeme pod z4-
kladnou niZze o 200 m aZ 300 m.

Volbu optimalni varianty vyuZiti fady si vysvétlime na ob-

~razku 30. Idedlni stopa by vedla z bodu A, ktery je na zaCatku

Obr.30. Volba optimdlni varianty letu pod radou

fady asi v polovi¢ni vySce zdkladny, do bodu B na konci fady
ve vy3ce optimdlniho dostupu. Prvni varianta vede pfes vyto-
¢enf vySky na zaCatku Fady do té&sné blizkosti zdkladny a pak
rovny let do bodu B. Pilot, ktery zvolil tuto variantu bez pro-
zkoumdni dalSiho dseku, pfedpoklddal prvni stoupéni v bodé&
A jako nejsiln&jSi pod celou rfadou. Rovny let pod zdkladnou
pak musel letét nevhodnym zpisobem se zrychlovanim letu
v oblasti nejsiln&jSich stoupédni. Z toho je'zi'ejmé, Ze tento zpii-
sob vyuZiti neni optimAlni.

Druh4 varianta pfedpoklddd prilet pod fadou rovnym letem
a s vytdéenim vy3ky aZ na jejim samotném konci. B&hem rov-
ného letu sice médme mozZnost sondovat intenzitu jednotlivfch
stoupéni, ale vytafeni vy3ky na konci fady uZ neddva Zadnou
moZnost jiné volby.

Dal3i nepriznivy vliv méa nizk4 hladina letu, v které konti-
nuita oblasti stoupdni uZ neni tak zfeteind jako ve vy38ich
hladindch. UZ8i padsma stoupdni nedévaji piredpoklad kompen-
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zace klesavych proudi a drdha letu bude mit spf¥ sestupnou
tendenci.

Nejvice optimdlnich znakl mé varianta 3, kter4 piFedpoklada
let p¥ibliZujici se idedlni stop& mezi bodem A a B. Pfevl4dd4
rovny let s preskokovou rychlosti volenou tak, aby se v jed-
notlivych stoupdnich pohyboval kluzdk co nejvice v optimdalni
stopé. Mimoifadné intenzivni stoupédni se pfi tom také vyufZije
krouZenim, které prerudime tehdy, bude-li pfedpoklad k dal-
3imu stoupéanfi rovnym letem. V né&kterych piipadech bude po-
stadovat pouze zmé&na drghy ve formé ,esa”, které mé za tkol
pouze prodlouZit €as pohybu v oblasti siln#jSiho stoupéni,
avsak se zachovanim moZnosti okamZitého pteru$eni zataky
a pokracovéni v daldim rovném letu ukéaZe-li se, Ze dokonéeni
kruhu by mélo za nésledek pokles stoupédni. Vysokovykonné
kluzdky mohou Fady vyuZivat timto zplsobem s méné& Castfm
krouZenim a klitkovdnim neZ kluzdky klubové tfidy. Hlavni
tkol vSak bude stejny. Dosdhnout bod B v nejkrat3im cZase.
Vzhledem k tomu, Ze v preletové praxi nemiiZeme piedem v&-
dét jak bude pod fadou vypadat skutednéa letovd stopa, ulehéi-
me sl rozhodovéni zda krouZit ¢i nekrouZit tak, Ze krouZit
zatneme pouze v té&chto pfipadech:

— jsme-li zna¢né& vzdaleni od zakladny,

— Kkon&i-li Fada,

— je-li stoupani v daném misté vyrazné intenzivn&jsi od prii-
méru pod fadou,

— zjistime-li zna¢né& tzk4 jadra stoupéni, ve kterych by ne-
bylo moZné piibliZit se rovnym letem poZadované idedInf
stopé letu.

Je vhodné opoustét fadu v co nejvétsi vysce, nebot obydejné
nésleduje mezera bez aktivniho vyvoje konvekce.

Castou chybou mén® zkuSenych pilotd na plachtafskych
sout&Zich je nedocenéni moZnosti podlet&t aktivni fadu rov-
nym letem pfesto, Ze jsou krouZicimi kluzdky jednotlivd mista
stoupéni zfetein& oznadena. Tento vzécny pfipad ,oznacko-
vani“ stoupéni pod fadou davé jasny pfedpoklad k tsp&3nému
vyuZit{ rovnym letem.

VyuZivdni fad $ikmo na trat

Ke zvy3$eni cestovni rychlosti je moZné vywZit konvektivnich
fad i kdyZ protinaji pfedpoklddanou trat pod jistym dhlem.
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Taktiku vyuZiti si vysvétlime na obr. 31. Trat letu vede z bodu
A do B. Rady jsou k trati orientovdny pod dhlem «. Je-li tento
ihel dostateén& ostry, bude vhodné letdt pod Ffadou a% do
uréitého bodu C, kde je potfebné odbol&it sm&rem k bodu B
s Ghlem odbocdeni §. Aby let s vyuZitim Fady oklikou pies C
byl rychlej3f neZ let pfimo po trati A — B, musf{ bt spln&ny
n8které podminky. Tyto podminky byly stanoveny v¢pottem
- a majf dat odpovéd na nésledujici otdzky:

— je vilbec vhodné let&t pod danou fadou,
— jakym kurzem musime let&t mezi Fadami, aby rychlost pfe-
letu byla nejvyssi.

Obr. 31. Vyuzivdni fad $ikmo na trat
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Budeme-li ptedpoklddat cestovni rychlosti pod fadou jako
urdity ndsobek f rychlosti na pfimé trati, pak Vg = f . V..
Podminka nejrychlej$iho letu z A pies C do B d4v4 FeSenf

1
cos&=f—-

Odtud maZeme stanovit tihel odbo&eni § v z4vislosti na f, kte-
ry je uvedeny v nésledujici tabulce.

f 1,5 2,0 2,5
s (9) 48,2 60,0 66,4

Z toho je vidi&t, Ze thel odbocéeni 4, kter§ nenf stanoven
vaéi zemskému povrchu, nybr? vzhledem k Fad4m, nenf z4-
visl¢ na Ghlu « mezi tratf a fadou, nybrZ pouze na poméru

Ver
Ve

Po odbodeni z Fady pod ihlem ¢ dostaneme kurs vidi zem-
skému povrchu pti¢tenim thlu snosu. Z toho vyplyvé, Ze opti-
méln{ Ghel § je vifi fad& nezévisly na sméru a rychlosti vétru,
aviak misto odbotenf (bod E) musi byt posunuto tak, aby
z tohoto mista bylo moZno po korekci o thel snosu doséhnout
bodu B. Z hlediska ¢asové bilance neni rozhodujicf, zda dsek
A — C se poleti pod jednou Fadou anebo v dfl¢éich dsecich,
vidy po pfeskoku pod dal3i nasledujicf Fadou, kterd leZf bliZ
k bodu B.

Casovy zisk z vyuZiti fady bude nulovy, kdyZ « = §. Vzhle-
dem k tomu, Ze se jednd o teoreticky stanovenou hodnotu,
kter4d by se za letu obtiZné kontrolovala, je vhodné stanovit
mezni Ghel mezi Ffadou a tratf o deset stupiii men3i. Casovy
zisk vzrlistd zejména vyuZivame-ii fadu proti vétru. Tak napf.
pro f = 1,5 a pomé&ru rychlosti vétru k cestovnf rychlosti na
trati cca 0,4, bude &asovy zisk pfi «” = 20° cca 16 %, kdyZ
vyuZijeme Fadu proti v&tru a cca 99, pfi vyuZitf po vétru.

K lepS$imu pochopeni ndm poslouZi pitklad na obrdzku 32,
Méme letét po trojihelnfkové trati 300 km. Jednotlivd ramena
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Obr. 32. Priklad preletu po trojihelnikové trati s vyuzitim vad

maji stejnou délku 100 km. Rady jsou orientovédny smérem
vichod—zé4pad s vétrem stejného sméru o sile 30 km/h. Cestov-
ni rychlost bez vyuZiti fad odhadujeme na V., = 80 km/h. Pod
Ffadou ofekdvdme Vep = 120 km/h, proto f = 1,5. Optim4lni
uhel odbodeni z tabulky ¢ini § = 480. Sestavime naviga¢ni ta-
bulku:
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Rameno: AB BC { CA
Tratovy Ghel zemé&pisny (°) 060 300 180
Uhel snosu (9) 11 11 22
Kurs zemé&pisny {°) 071 311 158
Tratovd rychlost (km/h) 53 105 74
Vzdé4lenost (km) 100 100 100
Cas letu na trati bez
vyuZitf fad (min) 113 57 81
Uhel ¢' mezi fadou a
K, ()] 19 41 68

Z tabulky je ziejmé, Ze podminkou o« < 6 — 100, tj. o« =
48 — 10 = 380 splituje pouze prvni rameno (AB]), které se letf
proti vétru. Na tomto rameni let pod Fadou pf#ind3i vyhody.
Na zbyvajicich dvou ramenech je vyhodné&jsi letét pfimo po
trati. Uhel odbodeni z Ffady je § = 48° a tratovy dhel 0420.
S uvaZovanim snosu bude kurs zemé&pisny 0219 a kursovou
¢dru s timto kursem si naneseme do mapy pfes otofn§ bod B.
Spolu s pfimkou rovnobéZnou se smérem Fad a vedenou pfes
bod B bude kursova ¢ara vymezovat doletovy sektor k prvnimu
ototnému bodu, z kterého nesmime vyletét, nechceme-li si
zpisobit ¢asovou ztratu. Casovy rozbor letu na prvnim rameni
ddvéd Cas letu napri¢ k Faddm cca 53 minut. Oproti letu na
pfimé trati AB &inf fasovy zisk cca 19 minut. Pfeletové rychlost
na celém trojahelniku stoupne ze 72 km/h na 78 km/h.

Z toho je ziejmé, Ze Fady se daji vyhodné& vyuZit, pokud je
thel mezi fadou a trati dostatené ostry, fada je dostatedn&
silnd a da se vyuZit zejména za letu proti vétru. PotFebny
rozbor a pfipravu mapy je viak potifebné provést pfi predleto-
vé pFipravé.

3.5.3 Pielet v bezoblatné konvekci

P¥i anticyklonélnich situacich, kdy se den ze dne zvy3uje
piizemni teplota vzduchu a zékladna kupovitych oblakd stou-
pa aZ nakonec dosdhne hladiny subsidenéni inverze, vymizeji
Kkupovité oblaky, které byly spolehlivymi znaky stoupavych
proudd. Prevladé-li jestd dostatecna instabilita, vyskytujl se
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v konvektivni vrstvé nadale vyuZitelné stoupavé proudy. Pro-
blém je v3ak v tom, jak je najit.

Mechanismus uvoliiovani stoupavych proudd ziistdva stéle
stejny jako v piipad& vyskytu konvektivni oblaénosti. Je tu
snad urdité relativni vyhoda, Ze Zemé je rovnomérné ozéafena
Sluncem s vyjimkou pfipadi, kdy intenzitu zdfeni tlumi slabé,
nasouvajici se vrstva cirrostratu. Vzhledem k tomuto mecha-
nismu je tfeba, zejména v stfednich a malych vySkéach, vé-
novat zvySenou pozornost rozhranim. V&tii pravdépodobnost
uvolnéni &etnéjSich stoupavych proudl bude nad ¢lenit&j3im
terénem. Proto pii planovéni tratf a volbé taktiky je tfeba pfi-
hliZet na orografické vlivy tizemi CSSR.

Namisto z velké déalky viditelnych kumuld se ted pozornost
plachtafe musi obrdtit na jiné znaky. Ve vétSich vySkéch to
jsou zejména ,mlZinky“ v hladin& inverze, lépe viditelné v pro-
tisvétle. PeClivim pozorovAnim miZeme na modrém pozadi
oblohy rozeznat zahuitény zdvoj vodnich par, které nemohou
kondenzovat do zietelné ,vaticky“, zdrodku vznikajictho ku-
mulu. Obrysy t&chto mlZinek zvyraziiuji Zlutohn&d4 skla slu-
ne¢nich bryli. Dal3imi znaky jsou kouf stoupajicf aZ do vel-
kych vysek, krouZici ptaci a kluzdky.

V bezkontrastni roving Casto nezbyvd plachtafi nic jiného,
neZ pokratovat po vyuZit! stoupani aZ na hranici dostupu
v pPeskoku ve sméru pldnované traté. V takovych podmin-
kéch je zvldst vfhodnéd skupinovd spoluprdce né&kolika pilotd.
Spolupraci se zvySuje pravdépodobnost pfresn&jsi a jist&j3i lo-
kalizace jednotlivych stoupavych proudd.

SloZit4 situace nastdvd pro plachtafe v podminkéch v§sky-
tu pofrontélni situace za studenou frontou, kdy rychly néastup
tlakové vySe s vyraznou subsidenéni inverzf zabrdni vzniku
kupovité obla¢nosti. Obygejn& vane silny vitr a vzduch je mi-
moradn# &isty, s velkou dohlednostf. Za téchto podminek se
Casto tvoii jednotlivé konvektivni Fady, tdhnouci se na né-
kolik desitek kilometrd daleko, mezi kterymi jsou ovSem pés-
ma intenzivniho klesdni. Pravd&podobnost vyskytu pravidel-
nych Fad je vyS$38i v roviné neZ v horach. V hordch se daleko
vic uplatiiuje vliv jednotlivfch horskych hi‘ebend.

VyuZiti t&chto bezoblaénych Fad pFedpoklddd v prvé fadé
jejich lokalizaci. Tu nejlépe provedeme prozkouménim jed-
notlivgch stoupdni smé&rem proti vétru. Presvédéime-li se, Ze
stoupdnif mé kontinuitu, je t¥eba v rovném letu pokragovat
diisledn& proti sméru vétru v dané hladin&. Naopak déletrva-
jict siln&j$i klesdnf je vhodné opustit kolmo na smér vétru.
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V tomto piipad& se miiZe jednat prdvé o souvislé padsmo kle-
sani mezi dvémi Fadami stoupéni.

Létani v bezoblagné konvekci vyZaduje od plachtafe mimo-
Fddnou pozornost zaméfenou hlavné na pozorovéani terénu,
ostatnich kluzékd, konvektivnich ¥ad a na pFesné ustfedovéni,
které by mé&lo umoZnit bezpe¢né vyuZiti jednou nalezeného
stoupdni aZ na hranici dostupu.

3.8 TAKTIKA SKUPINOVE SPOLUPRACE

Dokonald spoluprdce plachtafli na trati preletu miZe po-
skytnout urditou moZnost dosaZeni lep3iho v¢sledku v po-
rovnéni s pilotem, ktery let&l po stejné trati individuélné.
Spoluprdce v3ak klade vysoké néroky na sprévné rozdéleni
pozornosti b&hem letu. Proto je spoluprdce moZnd pouze u
zkuSenéjSich plachtafi v pokrocilejSim stadiu sportovniho vy-
cviku (etapa specializovaného a vrcholového tréninku).

Aby skupinové spolupréce byla dsp&3n4, musi byt splnény
nékteré zdkladni podminky. Jednotlivi piloti i kluzdky musf
byt pfibliZné stejné vykonnosti. Vichni ¢lenové skupiny musi
byt vedeni snahou o spolecny kolektivni vysledek, bez postran-
nich Gmysli vyuZit skupiny pro sviij osobni prosp&ch. VSichni
si musf diivéfovat. Rddiem sd&lované informace musi byt prav-
divé a nezkreslené, ani vlivem proZivanych emoci. Polet klu-
z&kl ve skupin& je vhodné omezit na dva aZ tii. Musi byt za-
bezpefeno bezchybné radiové spojeni a proto je tfeba pred
letem v&novat pozornost pfezkouSeni palubnich radiostanic.
Radiokorespondence musi byt stru¢néd, omezené pouze na nej-
ddleZit&isi hld3enf a instrukce.

Spoluprédce na pieskoku

Hlavni pfednostf{ skupiny je moZnost obsdhnout v&tS{ pro-
stor. Tim se zvy3{ d¢innost pFi lokalizaci oblasti stoupéni.
Tomu musi byt podfizena i taktika letu.

U? na prvni pohled je zfejmé, Ze této vyhody nevyuZije pe-
let6n, jeho¥ kluzéky leti jeden za druhym v tzv. ,hddku“. Je
potiebné roztdhnout skupinu do 3ifky, do tzv. ,rojnice“. vVzd4-
lenost mezi kluzédky je t¥eba dodrZovat v rozmezi 100 aZ 200
metri. V&tsi vzdéalenosti neZ 200 metrs, hlavn& u bezobla&né
termiky, mohou zpfisobit ,proklouznuti“ hledaného stoupavé-
ho proudu v mezefe mezi kluzdky bez povSimnuti. Déle je
potfebné zaujmout takové polohy, aby byla zajisténa moZnost
soustavného vzédjemného pozorovanf{ {obr. 33}. Vzhledem na
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Obr. 33. Sevazeni skupiny

omezeny vyhled pilotd smé&rem dozadu nemiiZeme u né&kterych
modernich kluzakd pFipustit pfili$né opoZdovéani ,&isel“. Pi-
lot, ktery se opoZduje, ztraci aktivitu a pro vpFedu letici ko-
legy neznamend v této situaci Za&dny velky piinos. JestliZe se
po ukonceném pFechodu z toleni na pfeskok néktery pilot
ocitne vzadu, mé&} by se snaZit dostat se zrychlenym letem na
droverti ostatnich, tfeba i za cenu ztrdty n&kolika metrd vy3sky.
U vicellenné skupiny miiZeme fesit problém vizuélni kontroly
i tak, Ze v pfipad& nalétnuti stoupdni zaostdvajicim pilotem D,
zpozoruji jeho manévr piloti A a B a podle nich zareaguje
i pilot C, bez pouZiti rddia. Optiméini vzdalenosti na obr. 33
je moZno v slab3ich podminkéch, kdy nejsou tak pfesn& ohra-
ni€ené stoupavé proudy, trochu zvétSit. To proto, Ze ani kle-
savé proudy nejsou zvlast intenzivni a kluzak, ktery se pFibli-
Zuje uZz k né&kterému ustfedénému kluzaku skupiny, neztréct
pFili§ mnoho vysky. Naopak, pfi silnych podminkédch, pfi nichZ
jsou zfeteln& ohranifené stoupavé i klesavé proudy, vznikaji
pfi vétSich vzdalenostech velké vy3kové rozdily, které mohou
vést i k roztrZeni skupiny.

Po zformovéni skupiny zadind vlastni spolupréice, kterd se
zaméfuje na vyhleddvani dalsiho stoupavého proudu, na vy-
hybani se silnym klesé&nim, navigaci a volb& daldi taktiky.

Pro zachyceni stoupavého proudu se vyuZivd ,rojnice“ po-
dobné& jako rybérské sit& hlavné& v podminkach bezobla&né
termiky, kdy nemtZeme nalétdvat stoupavy proud podle obla-
ku. JestliZe néktery kluzdk naleti okrajové pdsmo stoupavého
proudu, projevi se to zménou vysky, spojenou &asto s refle-
xivnim vytédhnutim kluzdku pilotem. V této f&zi jeSt&€ neni po-
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tfebné, aby ostatni okamZité¢ m&nili drdhu letu, pFedevifm
tehdy, déje-li se to v dostate¢né operaéni vy$ce. Bude-li se
skupina nachézet pod rozlehlou zdkladnou oblaku, musi za-
méfit pozornost na sonddZ co nejvét§si v dvahu prichazejict
plochy zdkladny. Pritom se zmens$i rychlost tak, jak to vyZa-
duje optimalizace preskoku.

V pfipad& v¢skytu obla¢nych fad mtZe vice€lennd skupina
vyuZivat spoluprdce k vyhledavani nejvyhodnéjsi stopy v celé
Siroké oblasti stoupdni. ,Rojnici” zachytime mnohem $ir$i pas-
mo stoupavého proudu, ktery je zpravidla dosti ¢lenity a vy-
skytuji se v ném jednotlivé komory stoupéni rozdilné intenzity.
Taktika letu v této fazi preletu se soustfeduje na pribliZovani
se ke kolegovi, ktery nejrychleji stoupé.

Opacéné& si poéindme v piipadé nalétnuti silného kleséni.
Zpozorujeme-li, Ze néktery kluzdk intenzivné&ji klesa, zv¢3ime
rychlost a zmé&nime smér letu tak, abychom se od tohoto klu-
zdku vzdalovali. Vhodnym manévrovanim se celd skupina ja-
koby pfesouvd ve sméru oblasti mens$iho klesdni. Diky této
spoluprdci mame moZnost zmensit ztraty vySky pfi prelétavani
klesavého proudu.

V3echny shora popsané manévry probihaji za st4lého po-
zorovéni jednotlivfch ¢lendt skupiny a proto je moZné obejit
se i bez radiokorespondence. Jestli si aktudlni situace bude
vyZadovat piechod do krouZeni, je nutné pf¥ejit do toCeni podle
urditych pravidel. N&kterym ,Cislem“ nalétnuté stoupéni ne-
musi byt nejvghodn&jsi, které dany stoupavy proud miiZe po-
skytnout. Proto by bylo nesprdvné, kdyby se ihned po polo-
Zeni kifdla do nédklonu ostatni rychle pridali. Nesmime pro-
me3kat Zadnou piileZitost k rychlému prosondovéni nejbliZ-
§tho okoli. K tomu ndm davéa skupina tu nejvhodné&j$i piileZi-
" tost. Jednu z moZnosti znézoriiuje obr. 34. Kluzdk C nalet&l
stoupavy proud a to¢i vpravo. Kluzdk A prosonduje prostor
vlevo a zatofi timto smérem. Kluzdk B pokracuje v piivodnim
sméru a zatoi aZ po urc€itém Casovém intervalu. UZ po prvni
otdfce je moZné z vySkovych rozdili posoudit, kde leZi oblast
nejsiln&j§tho soupdni a upravit kone&ny reZim tofenf.

Navigaéni spolupréce skupiny se soustfeduje hlavn& na vzé-
jemné ovéfeni polohy a udani sméru daldiho pfreskoku. Je
dileZité, aby kaZdy ¢len skupiny navigoval samostatné a ne-
spoléhal se na druhého. Kdyby doSlo v krizové situaci k roz-
chodu, musi byt kaZdy schopny obnovit orientaci a navigovat
samostatn&. Tim, Ze kaZdy €len provéiuje polohu samostatng,
zvy3uje se jistota v urovéni sprdvné polohy. Ur&eni sméru
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Obr. 34. Vyhleddvini jadra stoupavého proudu skupinou

daldtho pFeskoku spadd do kompetence pilota, kter§ se na-
chéazi nejvySe. KdyZz bude stoupavy proud sldbnout ve své
dolni ¢asti, bude se muset rozhodnout k preskoku i pilot, kte-
r¢ md nejmen3i vydku.

Spoluprdce p¥i krouZenf

V této fazi letu se mus{ vSechny sily soustfedit na co nej-
rychlej3i zisk vysky. Do tofeni prejde skupina podle uréitych
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zésad, které respektuji nejen bezpe¢nost letu, ale maji zaruéit
i to, aby se nepropésla Z&dnéa pfileZitost k prozkoumdni celého
prostoru predpoklddaného stoupdni. P¥echod z rojnice do to-
¢eni jsme popsali v prfedchéazejicich Fadcich. V uréitych pod-
minkach se nemusi podafrit tak idedlni pfechod od ustdleného
to€enf v centru stoupavého proudu. V slabych podminké&ch,
hlavné& v bezobla&né termice, se ¢asto osvé&dCuje tento postup.
Jeden kluzdk ,drZi" tfeba i slab3i stoupani pravidelenym kru-
hem a dal$i uskutediiuji kratsi ,vypady” do stran, aby se pfe-
sv8dlili, zda skuteiné jadro stoupéni neleZi nékde jinde. Po-
dobné taktiky je moZné vyuZit v blizkosti oto¢ného bodu, kdy
tyto ,vypady” povedou pies ototny bod zpét k toficimu kole-
govi, ktery zatim stoupavy proud ,drZel".

Ve fazi piechodu skupiny do stoupavého proudu se miZe
stat, Ze kazdy kluzdk naleti jakousi samostatnou buiiku stou-
pavého proudu. Proto je vhodné, aby ten, kdo naleti prvni,
ohlésil rddiem hodnoty narfistajiciho stoupéni. Ostatni part-
nefi si porovnajf tyto hodnoty s daji vlastnich variometrd,
pfidemZ pocitaji i s uritym pfevodovym meéfitkem, zavislym
nejen na jednotlivych piistrojovych chybdch, ale i ira rozdilné
individuélni interpretaci zpravidla dosti proménlivych hodnot
variometru. Ke stanoven{ tohoto mé¥itka posta&{ spole&né vy-
toden{ dvou aZ t¥{ stoupavych proudil s porovndnim tdajt va-
riometrd rddiovou cestou.

Rozestaven! jednotlivfch kluzdkl toficich v kruhu ve stejné
hladin& mus{ byt rovhomérné a s bezpelnyini rozestupy. Tato
podminka je limitujfci pro optimaini pocet kluzdkd ve skupiné.
Budou-li vice neZ &tyfi, nemohou se vté&snat do kruhu s po-
tfebnym polomérem a v plochém to€eni nejsou schopny stou-
pavého proudu vyuzit. V nékterych pfipadech bude muset né-
ktery ¢len skupiny piejit do jiné hladiny. PFi toceni je dhleZité,
aby kaZdy ¢len skupiny délal prodluzovaci manévr ustfedové-
nf na zédkladé vlastniho pozorovani a skutec¢né potfeby, oviem
pli respektovdni vSech bezpecnostnich pravidel. Pasivaoim ko-
pirovdnim letu se ni¢eho nedoséhne. Kdyby se pfi ustfedové-
nf jeden spoléhal na druhého, lehce by celd skupina stoupavy
proud ztratila.

Je¥td pred ukondenim to¢eni, v posledni otolce, je vhodné
dit povel ke srovnéni. P¥i dnednich vysokych pfeskokovych
rychlostech modernich kluzdkd vznikaji pfi opoZd&ném srov-
néni velké odstupy, které €asto skupinu roztrhnou. Proto neni
vhodné, aby né&ékdo amyslné& udé&lal jednu otofku navic. jestli-
Ze &as jedné ototky je zhruba 20 sekund, mGZe vzniknout roze-
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stup 600 aZ 700 metril, ktery vZene zaostdvajiciho pilota do
pasivity. Stlaceni vy3ky ziskané v otofce, nemusf vést k vy-
rovnéni skupiny, ale na zékladé zkuZenosti znamené &ast&ji
ztratu kontaktu.

Volné spolupréace

Navzdory snaze o t&snou spolupréci se v praxi pfihodi, Ze
vznikne mezi jednotlivymi Cleny skupiny vé&t3i vyskovy rozdil.
Bude-li vétSi neZ 500 m, je tieba se rozhodnout, v zévislosti
na okamZité situaci, zda skupinu rozpustit, nebo pockat na
vystup vSech jejich ¢lend. Vyskytne-li se takova situace pfed
pfeskokem Siroké rozpadové nebo bezobladné oblasti, bude
vhodné, aby pilot, ktery nachézi nejvy3e vyckal, dosahuje-li
stoupéni alespori priméru dne. Hromadny skupinovy pFeskok
slabé oblasti s dodrZenim shora uvedenych zé&sad spolupréce
pak miZe byt prospé&Sny vSem ¢&lendim skupiny.

Naopak, v dobrych podminkéach s kupovitou obla¢nosti, hlav-
né pfi malé vzdélenosti od cile, nemé vzdjemné vyékavani vy-
znam. Volnd spolupréace se uskuteciiuje v podminkach, kdy se
partnefi nachéazeji v rozdilnych stoupavych proudech, dokonce
Casto od sebe vzdaleni i né&kolik desitek kilometrd, bez moz-
nosti vizudlniho pozorovani. Hlavni vyznam volné spolupréce
je ve vymeéné informaci, které mohou mit vliv na volbu taktiky
pro dal3i tsek trat&. To se tyka zejména tdajii o tendencich
vyvoje oblafnosti, tvorby rozpadii, pfevyvoje a s nim spojené
tvorby oblagnych pFikryvek apod. Typickou situaci, kdy tyto
udaje mohou byt uZite¢né, je pfelétdvani konvektivnich vin
v jarnich mésicich. V této dobé jsou aktivni pdsma {asto od-
délena dzkym pruhem de$tové nebo snéhové prehatiky, kterd
brani vizudlnimu hodnoceni zékladen. Informace mohou byt
cenné pro oba partnery, zejména p¥i ndvratovych letech.

Vyména informaci o intenzité stoupéni md pouze vSeobecny
v¥znam, potfebny jen pro vytvofeni pfedstavy o celkové si-
tuaci. Podle praktickych zkuSenosti miZeme Ffici, Ze opustit
ustfedé&né stoupdni na zdkladé hldseni kolegy, Ze ,mé o metr
vice" se vyplaci pouze tehdy, je-li partner dobfe viditelny. Pou-
ze tak budeme mit jakousi zdruku, Ze se rychle ustfedime.
Poéitat s timto manévrem permanentné se viak nedoporucuje.
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4. Optimalizace preletu

Plachtafsky prelet, jeho délku a docilenou pieletovou rych-
lost ovlivituje Fada Cinitelti. K nejdfileZit&j3im patii meteoro-
logické podmiky, taktika a technika letu. Na cesté& za vysokymi
plachtaiskymi vykony nelze ignorovat vysledky FeSeni opti-
malizaénich aqloh, zameérenych hlavn& na dokonalé vyuZiti
vlastnosti pouZitého kluzdku. Tato FeSeni jsou teoreticky spréav-
né. Jejich aplikace ov3em piedpoklddd vstupni ddaje, které
musi plachtaf za letu z¢4sti odhadovat. Rozhodujici dlohu tu
viak sehrdvd zku3enost. Proto pouZivani optimalizace nemi-
Zzeme povaZovat za jediny a rozhodujici faktor, nybrZ pouze
za jeden z Fady dal3ich zé&kladnich prostFedkdi potfebng¢ch
k dosaZeni dobrého plachtafského vykonu.

Praktické vyuZiti optimalizace dosdhneme pouze prostfed-
nictvim vhodnych pomiicek, které musi vyhovovat z hlediska
jednoduché a snadné manipulace. Kazdy plachtaf si musi osvo-
jit pouzivéni osv&dZenych pomicek tak, aby mu byly v§znam-
nym pomocnikem, nikoliv brzdou.

4.1 RYCHLOSTNI POLARA

PFi optimaliza¢nich dlohdch budeme vychdzet z rychlostn{
polary kluzdku, kterd predstavuje grafické znézorn&ni zévis-
losti mezi horizontdlni rychlosti klouzavého letu V, a klesacf
rychlosti Vy. Obr. 35 znézorfiuje poléru kluzéku VT-116 namé-
Fenou pfi letovych zkoudkdch. Hodnoty rychlosti byly ziskdny
v ustdleném letu a piepoéitdny na nulovou vySkovou hladinu.
Je dhleZité pouZivat pro optimalizadni dlohy pouze naméiené
polary a nikoliv vypol&itané které jsou zpravidla uvadény
v prospektech. Ty jsou pfFili§ optimistické a optimAlnf rych-
losti a klouzavosti podle nich stanovené by nebyly reélné.

DlileZité je pfihliZet k letové hmotnosti kluzdku, pfi niZ se
méfen! uskute&nilo. Pokud budeme potfebovat polaru pro ji-
nou hmotnost, vyplyvajici z rozdiiné hmotnosti posddky nebo
z pouZiti vodni pFitéZe, prepolitdme ji snadno podle vzorci:

\ \Y %2 Y v G2
x2 T Vi Gy r Vy2 = Vy1 G1

pfi¢emZ rychlosti V,¢, Vy¢ patif jednomu bodu polary pro hmot-
nost Gy a rychlosti V,, V,, novému piepoditanému bodu pfi
hmotnosti G,.



Zvétsen{ letové hmotnosti pfesouvd poldru smérem k vy3$im
rychlostem. Pokud zanedbdme maly vliv zmé&ny Reynoldsova
¢isla z titulu vy3Sich rychlosti, nezméni se nejlep3i klouzavost.
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Obr. 35. Poldra kluzdku VT-116
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Obé poldry se budou dotykat spoletné te¢ny nejlepsi klouza-
vosti (obr. 36). Na zdkladé obr. 37, ktery zobrazuje rychlosti
pohybu a sily pasobici na kluzdk v ustdleném klouzavém
letu, miZeme stanovit vztahy pro klouzavost. Pfedpokldddme
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Obr. 36. Polara Kluzdku L-13

pfi tom, Ze vzhledem na uhly klouzéni & je rozdil mezi do-
pfednou rychlosti po dréze letu a jejim pridmétem do horizon-
talni roviny zanedbatelny. Z podobnosti trojihelnikd je klou-
zavost

K = Y/X = s/h = V, /V,

XY I

Z obr. 35 je zfejmé, Ze nejmensi tihel klouzdni uréuje teéna
k poldfe vedend z nulového bodu soufadnic rychlosti, ¢im%
uréuje také nejvéts$i klouzavost K a optiméini rychlost Vope .
Tuto konstrukci s te€nou k poldfe budeme pouZivat p¥i vétsiné
optimaliza¢nich idloh.

Z obr. 36 miZeme usoudit, Ze zvétSend hmotnost kluzdku
nezvétSuje nejlepsi klouzavost, nybrZ horizontaini a vertikAaln{
rychlost. Zvétsi se také optimédlni rychlost {v daném piipadé
z 80 km/h na 90 km/h). V klidném ovzdusi, bez vertikélnich
a horizontalnich pohybd, zaleti kluzdk nejdéle, bude-li udrZo-
vat pilot optimé&ini rychlost danou dotykovym bodem tedny
k poldfe. V nasem pfipad& to bude 80 km/h pro kluzdk L-13,
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bude-li obsazen jednim pilotem a 90 km/h, bude-li mft maxi-
mélni letovou hmotnost. N&které moderni vysokovykonné klu-
z&ky jsou vybaveny oto¢nou klapkou na odtokové hrang, ktera
se vychyluje smérem dold do 15% nahoru do 8% Ugelem t&chto
klapek je upravovat rozloZeni tlaku na kiidle tak, aby lami-
n4rnf obtékdni sahalo co nejdale k odtokové hran&. Pro uréi-
té rozsahy Ghlu ndb&hu je vyhodn& pouze urcitd konkrétni
vychylka. P¥i menSich rychlostech s v&tSim ithlem né&b&hu
kiidla jsou to vychylky kladné, smérem dold, pro men3{ dhly
nédb&hu a vetsf rychlosti na pfeskoku se vychyluji klapky na-
horu. Pro praktické vyuZiti musi plachtaf znét rozsahy rych-
losti, pro které je dand vychylka klapek optiméalni. Proto musi
byt poldra zmétend pfi vSech vychylkdch klapek. Poldra se
pak sklada z né&kolika diléich polar, pfes které miZeme na-
kreslit vyslednou obdlkovou kFivku. NE€kdy se uvAdi v¢slednéi
obdlkovéd polara, s vyznafenymi hranicemi rozsahu optimél-
nich vychylek klapky. Pfiklad polary kluzdku s klapkou je
na obr. 38.

Je tfeba podotknout, Ze poldry jsou obvykle mé&feny pfi Cis-
tém a vyhlazeném povrchu ktidla. Proto je dileZité dbét na
to, aby kfidla, a zejména ndb&Zné hrany, byly zbaveny veske-
rych nedistot. Nalepeny hmyz maZe sniZii klouzavost aZz o 30 %
oproti klouzavosti kluzdku s Cistym kfidlem. D4le je nutne
kontrolovat t&snost pielepeni spojeni kfidel, ut&sndni 3t&rbin
Fidicich ploch kormidel a klapek, aby nevznikaly 3t&rbinové
toky, zvétlujici celkovy odpor kluzédku.

Pro porovnani jsou na obr. 39 uvedeny zmeéiené rychlostn{
polary nékterych dalSich kluzdkd létajicich v aeroklubech
Svazarmu.

4.2 OPTIMALIZACE KLOUZAVEHO LETU

Vliv vétru na optimélni rychlost nejlep3itho klouzéani

Nas3i Glohou bude stanoveni optimAln{ rychlosti pii letu pro-
ti vétru, pfipadn® s vétrem v zddech, s niZ by bylo moZné
proletét z dané vy3ky nejvétsi vzddlenost. V praxi to znamené
stanovit rychlost, pfi niZ bude mit kluzdk nejv&t3i klouzavost
viiti zemskému povrchu. Skute¢nou rychlost vidi zemskému
povrchu dostaneme se¢tenim rychlosti vétru s dopFednou rych-
losti kluzdku vii¢i ovzdusi. PFi s¢itani bereme pro vitr v zddech
kladné znaménko, proti vétru zdporné znaménko rychlosti vét-
ru. Va&i zemskému povrchu bude rychlost letu

V=V =+,
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Obr. 40. Polira kluzdku VSO-10, uréeni optimdlnichh rychlosti
Klouzavého letu
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kde U je rychlost vétru, dosazend ve stejnych jednotkach jako
rychlost kluzdku. Pro zndzorngni tohoto vlivu vétru v polarnim
diagramu bychom museli posunout poléru viigi ose vertikalni
rychlosti bud vpravo (pfi v&tru v zaddech} nebo vilevo (pfi pro-
tivétru). Na ose vodorovnych rychlosti by pak bylo moZno
odelitat rychlosti vii¢i zemskému povrchu. V praxi v3ak pro
konstrukci teCen neposouvame polaru, nybrZ podatek soufad-
nic. Pfi stanoveni optimalnf rychlosti klouzéni s vdtrem v z4-
dech posuneme po&4tek osy vodorovnych rychlosti smé&rem
doleva, pfi protivétru doprava. Z t&8chto posunutych po&atki
pak sestrojime k polafe te¢ny. Dotykové body stanovi opti-
malni rychlosti preskoku, pfi nichZ bude mit kluzdk nejlepsf
klouzavost vii¢i zemskému povrchu. Klouzavost vypotteme d&-
lenim optimélni rychlostf horizontdlni Vyxopt hodnotou pii-
sludné rychlosti klesani Vyopt . Praktické piiklady jsou uve-
deny v obr. 40 pro kluzdk VSO-10. Z obrazku je ziejmé, Ze opti-
madlni rychlost nejlepsiho klouzéni se 1i3i od rychlosti v klidném
ovzdu$i. Pro let s protivétrem je vétsi, pro let s vdtrem v z&-
dech je men3i a vzhledem k zakfiveni poldry se pfibliZuje
k ekonomické rychlosti.

Tak napfiklad pro vitr v zddech o rychlosti 30 km/h uréuje
tetna vedend z p6élu 1 optimalni rychlost zhruba 84 km/h a
kluzdk bude mit vii¢i zemi klouzavost asi 50. P¥ protivétru
o rychlosti 30 km/h vedeme te¢nu k p6lu 2 a optimélnf rych-
lost bude asi 100 km/h pfi klouzavosti zhruba 24.

Vliv vertikdlnich proudd na optimélni rychlost klouzéni

V ptipadé letu v horizontdinim proudéni jsme seé&ftali rych-
lost kluzdku s rychlosti vétru. V pfFipadé& prolétdvani vertikédl-
nich proudd selteme vlastni Kklesaci rychlost kluzdku Vy
s rychlosti stoupavého proudu Vs, neb klesavého proudu Vi, .
Pro sestrojeni tedny k polafe posuneme pocatedni bod pro
pfipad stoupavého proudu po ose vertikdlni rychlosti V, smé-
rem dolli, pro pfipad klesavého proudu smérem nahoru. Ve-
deme-li z tohoto posunutého bodu {pdlu) k poldire te€nu, uréf
jeil bod dotyku optimalni rychlost klouzédni s nejv&t3f klou-
zavosti. V obr. 40 je z p6lu 3 vedené tecna, kterd uréuje opti-
mélni rychlost pro klesavy proud 2 m/s zhruba 131 km/h,
ptitemZ klouzavost bude o néco ve&tsi neZ 10.

Z obr. 40 je moZno poukéazat na tfi charakteristické pfipady.
Pri priletu klesavfm proudem je optimAlni rychlost vét3i neZ
optimdaln{ rychlost za klidu a naproti tomu je klouzavost men-
§i. Proleti-li kluzék stoupavy proud, jehoZ rychlost Vs, se
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bude rovnat viastn{ klesaci rychiosti kluzéku Vy , poletf kluzdk
vodorovné& bez ztréty vy3ky a jeho klouzavost bude nekone&nd
velkd K = = P# priletu silngjStho stoupavého proudu bude
otim4inf rychlost men3i neZ ekonomickd rychlost Vek , pii
niZ m4 kluzdk nejmen3i klesdni. Kluzdk bude stoupat rych-
lostl, kterd je rozdilem rychlosti stoupavého proudu a vlast-
nfho kleséni kluzdku. Proto bude vhodné&j¥f misto klouzavosti
pouZivat oznadeni stoupavost. Na obr. 40 je p¥fklad pro stou-
pavy proud o rychlosti 2 m/s.

OptiméInf rychlost pfi priletu vertikdlnfho a horizontdintho
proudu

Pii soufasném piisobeni vzestupného nebo klesavého proudu
a vétru sestrojime teénu k polédfe z pocdtedniho bodu posunu-
tého podle zasad uvedenych v piedchazejicich odstavcich.
Tak napf. na obr. 40 je pfi protivdtru o rychlosti 30 km/h a
klesavém proudu 2 m/s po¢ateénf bod (p6l 4) posunuty o hod-
notu 30 km/h vpravo a 2 m/s nahoru od osy vertikdlnich a
horizontélnich rychlosti. Pro vitr v zédech bude bod 5 po-
sunuty vievo. Podobn& miliZeme sestrojit te¢nu pro kombinaci
zadnftho vé&tru a prllet stoupdnim, kdy poCdtetn{ bod bude
vlevo pod osou horizontdlni rychlosti a pro protivitr a priilet
stoupavym proudem, kdy poldte&ni bod bude vpravo od osy
klesaci rychlosti a pod osou horizontdlnf rychlosti.

Zhodnoceni optimélnich rychlostf

Optimalizace rychlosti” klouzénf podle obr. 40 se provadf
s cilem dosdhnout maximaln{ klouzavosti a tim i nejdel3tho
dokluzu z dané v¢3ky. Vykonny plachtaf ji vyuZije pro sta-
noveni optim&lni rychlosti, nejlep$i klouzavosti a potfebné
vysky pfi letiStnich letech, zavére&nych. dokluzech z pieletu,
dokluzech na oto&né body apod. PFi praktickém létanf je po-
uZiti poléry v t&sné kabiné kluzaku nepohodiné a znaéné pro-
blémy zpilisobuje i sefitani rychlosti. Proto byly zavedeny jiné
pomicky, o nichZ je$t& budeme hovotit.

Pro praktické vyuZiti vy3e uvedenych poznatk@ v3ak stacf
zapamatovat si nékolik hlavnich zésad:

— pi vdtru v zddech a pii priletu vzestupnym proudem li-
bovolné intenzity se optimdlnf rychlost klouzdnf pohybuje
mezi optiméinf rychlosti v klidném ovzdu$f a minimé&in{
rychlosti, Pro VSO-10 je to mezi 90 km/h a 68 km/h; volbou
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libovolné rychlosti v tomto Gzkém rozmezf se miZeme do-
pustit jen nepodstatné nepfesnosti,

— pH priletu klesavym proudem je t¥eba podstatnd zvysit
rychlost, zejména plsobi-li protivitr; pro orientaci je vhod-
né zapamatovat si tidaj pro klesavy proud 2 m/s, protivitr
o rychlosti 30 km/h, kdy p¥i rychlosti 163 km/h miZeme
ofekdvat klouzavost pouze 8,7,

— v3eobecn& platl, Ze v relativn& daleko vét3i mife ovliviiuje
klouzavast vertikaln{ proudénf, v men3i mife proud&nf{ ho-
rizontélni; to je zfejmé z obr. 40.

43 OPTIMALIZACE CESTOVNI RYCHLOSTI

V pfedchézejicich statich jsme se zabyvali optimalizact
nejlepsiho klouzéni. Volbou optimdini rychlosti jsme mohli
z dané vysky doklouzat do nejv&t3l vzdalenosti. V modernim
plachtén! je viak velmi aktuélni optimalizace na nejlep3i ces-
tovni rychlost, coZ je v porovnéni s dosavadni metodou zé-
sadn{ rozdfl. P optimalizaci na nejv&t3i cestovni rychlost vo-
lime takovou horizontdlni rychlost, kterd by ndm umoZnila
v danych podminkéch docflit v del3im tratovém tseku co nej-
vét3{ cestovn{ rychlosti. Tento problém byl teoreticky zpra-
covdn uZ pred 2. sv8tovou védlkou, ale aZ pozd&ji byly zave-
deny jednoduché pomicky, které umozZnily praktické vyuZiti
této teorie pfi preletech.

Pro lep3i pochopeni problému si uvedeme piiklad {obr. 41).
Ctyfi kluzéky stejného typu se nachézejf ve stejné v§3ce ve
vichoz{ poloze. Prvni se vydd na pfeskok ekonomickou rych-
lost{, druhy rychlost! optim&iniho klouzéni, tfet! optiméaini
rychhlosti pFfeskoku vzhledem na maximaélni cestovni rychlost
a &tvrty poletf v&tsf neZ optiméln{ rychlosti. Stanoven{ této opti-
maéaln{ rychlostf se budeme zabyvat v dalsim. Nejvy33l cestovni
rychlosti dosdhne kluzék, ktery se po vytoCen{ dal3fho stoupén{
krouZenim dostane prvni na vychozi vySkovou hladinu. Prvnf,
ktery doleti do mista dal3fho stoupdnf, bude kluzéak &fslo 4, jeho
vy8kovd ztrdta bude ale tak velkéd, Ze nestai ve stoupéni dalsi
kluzédky dostihnout. Navic mliZe tato vy3kov4 ztrata znemoZnit
daldf uchyceni do stoupéni a kluzék bude nucen pfistéat v terénu.
Cfslo 3 bude druhy kluzdk, kter§y doletf do stoupéni. Tim, Ze
let#] optimdln{ rychlostf, bude jeho v{skova ztr4ta takova, Ze po
krdtkém tase krouZen{ si stoupdnim stali ziskat prfevahu nad
kluzdkem d&islo 2, ktery doletdl do stoupéni po n&m. Kluzék
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Obr. 1. Preskok ruznymi rychlostmi

¢islo 1, ktery let&l ekonomickou rychosti s nejmenSim klesé-
nim, pfileti do stoupani posledni, v okamZiku, kdy ostatni klu-
zdky uZ budou mit zFetelné vétsi vysku.

Ztoho je moZné usoudit, Ze:

— preskok ekonomickou rychlosti je nevyhodny a nemé&l by
se pouZivat,

— pfPeskok optimdlni rychlosti nejlepSiho klouzéni sice ne-
umoZiiuje dosdhnout nejvyssi cestovni rychlost, zato vsak
zaru€uje nejmen3i vySkovou ztratu a sniZuje riziko pfFed-
Casného pfistani, proto pouZijeme této rychlosti vZdy v pFi-
padech priletu Sirokych oblasti. rozpadu a slabych pod-
minek,

— nejvy33i cestovni rychlost umoZiiuje dosdhnout pouze pie-
skok s optimélni rychlosti, kterou je tfeba stanovit.

Odvozeni vztahu pro cestovni rychlost

Pfed odvozenim zékladnich vziahli musime vytvofit urdity
model a stanovit n&kolik podminek. V modelu si pro zjedno-
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dudeni predstavime, Ze se sklddd pouze z jednoho pfeskoku
a z jednoho ziskdni v¢3ky krouZenim. Budeme piedpoklddat,
Ze zisk vy3ky se dé&je vyhradné krouZenim ve stoupavém prou-
du, jeho rychlost je zndma. Ziskana vySka krouZenim se rovné
ziraté vysky pfi pfeskoku mezi stoupavymi proudy. Nejvy3si
cestovni rychlost stanovime vzhledem k okolnimu ovzdusi. Prii-
mérnd rychlost pieletu vid¢i zemskému povrchu bude déna
vektorovym souétem rychlosti vétru a cestovni rychlosti kluzé-
ku.

Po opusténi stoupavého proudu ve vySce h poleti kluzék pfe-
skokovou rychlostf V k dalsimu stoupavému proudu (obr. 42).
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Obr. 42. Model preletu se ziskamim vysky krouzenim

Pritom bude prolétdvat sestupnym proudem o rychlosti Vi, .
Vyslednd rychlost klesanf kluzdku bude ddna sou&tem rychlosti
klesavého proudu Vi, a vlastni rychlosti klesani V, , odpovi-
dajici pfeskokové rychlosti V.

Vysku h, kterou pilot potfebuje opé&t ziskat, aby nahradil
v¢skovou ztratu pfi klouzani na vzdélenost s, vykrouZi ve stou-
pavém proudu s rychlosti stoupani V;. Tato rychlost je dédna
rozdilem rychlosti stoupavého proudu Vgp a rychlosti klesant
kluzdku pfi krouZeni Vyy .

Cas klouzavého letu je:
t=h/(Ve + Vy)
Cas krouZen{ potfebny k ziskani vysSky je:
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K ziskénf vysky a proleténf vzdédlenosti spotfeboval kluzdk &as
tyx + t. Primé&rnéa cestovni rychlost mezi body 1 a 2 bude déna
vyrazem:

VC =S/ [tk“}'t).

Vzdélenost s vyjadifme jako s = V-t a dosazenim z rovnic
pfejde rovnice na tvar:

v.t V.h/ (Vi +V, )
tk+t  h/ (Vi +Vy)+h/V
Vynésobenim ditatele i jmenovatele hodnotou
(Vip+ Vy) - Vg/ h,
a dapravou dostaneme vyraz pro cestovni rychlost
V. = Vg .V / (V4 + Vi +V, )

[

Rozborem tohoto vztahu mfiZeme zjistit, Ze cestovni rychlost
roste se stoupdnim V; a klesd s rychlosti klesavého proudu
Vip - Vliv pieskokové rychlosti V a ji odpovidajic rychlosti
klesanf kluzdku Vy posoudime zvlast, nebot tyto rychlosti jsou
vzajemné& zdvislé, dané polarou kluzdku. Proto je vhodné upra-
vit rovnici na tvar:

Vo IV =V /I (Vg +Vp +V, ).

Takto upravenou rovnici miZeme fe8it graficky podobnosti
trojuhelnikil (obr. 43). 0d poCatku vyneseme na ose V, smérem
nahoru soulet rychlosti Vi, + V;. K nové ziskanému pocétku
vedeme spojnici k bodu polary, odpovidajicimu zvolené pfe-
skokové rychlosti V. Srovndnim s rovnici (obr. 42} vyplyv4,
Ze cestovni rychlost V¢ je ddna druhou odvésnou pravoiihlého
trojdhelnika, jehoZ prvni odvésnou je rychlost stoupéni p¥i
krouZeni V. Z obrdzku 43 je patrno, ze cestovnf rychlost bude
nejveétsi pouze v tom piipadg, Ze z bodu (V; + V,p) vedeme
k poléafe te€nu. Dotykovy bod této te€ny s polarou uréuje opti-
mélni preskokovou rychlost mezi stoupavymi proudy, které
umoZni dosdhnout pfi daném stoupéni V, nejvé&tdi cestovni
rychlost.

Dfive se pfeskokovd rychlost stanovila pro dané stoupédni
jako primérnd a dodrZovala se v priib&hu celého pfreskoku.
Zavedenim pomicek se zaala uplatiiovat optimalizace pfi kaZ-
dé zmé&né vertikdlniho proudéni. Rychlost pfeskoku se dnes
upravuje nepfetrZit®é podle okamZité zmény vertik&lni rych-

V, =
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Obr. 43. Grafické uréeéni cestovni a optimdlni rychlosti pieskoku

losti. SlouZf k tomu oto¢ny krouZek na variometru (MC —
krouZek ), nebo optimalizator pfeskokovych rychlosti, jimZ jsou
vybaveny elektronické variometry.

VyuZivéni vysledkl optimalizace cestovni rychlosti
Cestovni rychlost

Pro planovéani pifeletu je vhodné znét cestovni rychlost v z4-
vislosti na primérném stoupani b&hem krouZenf V. Jeho hod-
nota se podstatn& 1i3f od tddaji variometru b&hem krouZeni
v ustted&ném stoupédni. To proto, Ze za priimérné stoupéni V;
povaZujeme hodnotu, kterou ziskdme dé&lenfm soudtu v3ech
vydek ziskanych krouZenim h&hem pfeletu celkovou dobou letu
na trati, bez souétu asu rovného letu na pfeskoku. Z toho je
patrné, ¥e i fas ustfedovédni a vyCkadvani na trati ma vliv na
primérné stoupéni celého pfeletu.

Statistickym vyhodnocenfm provedengych pieletii bylo zjis-
téno, Ze nad Gzemim CSSR miZeme poéitat pouze pii nejlep3ich
podminkéch s hodnotou 2,5 m/s aZ 3 m/s. Déle bylo zjisténo,

119



Ze pii relativné dlouhych pfeskocich s modernimi kluzdky mi-
Yeme pfi uréovdni pFedpoklddané cestovni rychlosti upustit
od vlivu klesavych proudd. VyuZivdnim zé&sad optimalizace
zmenSujeme totiZ rychlost pfi priletu stoupavych proudd a
naopak je zvétSujeme pFi prdletu kles&ni. Tim se vlivy verti-
kélnich proudi vzdjemné& kompenzuji a pfi stanoveni cestovni
rychlosti nemusime V,, uvaZovat. Proto pfi konstrukci ode-
¢itdme cestovni rychlost na ose rychlosti V, jak zné&zorituje
obr. 44. Takto zji$t&né cestovni rychlosti mlZeme vynést do

Vs

Vg V

vy

Obr. 44. Cestovni rychlost bez vlivu klesavych proudu

grafu v zé&vislosti na stoupéni V. Na obr. 45 jsou uvedeny tyto
zdvislosti pro nékteré znamé kiuzaky. Uvedeny graf plati pou-
ze za piPedpokladu, Ze pfrelet se bude konat podle zvoleného
modelu se ziskdnim vy3ky pouze krouZenim a Ze vSechny klu-
z&ky budou schopné vyuZivat dané stoupavé proudy se stejnou
rychlosti stoupani. Z praxe ovSem vime, Ze dobra pronikavost
kluzdku s plochym prib&hem poldry nemusi byt vidy spojené
s dobrou schopnosti vyuZivat Gzkych stoupavych proudid. Klu-
z8Ky s velmi dobrou pronikavosti vS§ak umoZituji aéinné vyuZi-
vat stoupavé proudy v rovném letu. Jejich schéma preletu do
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Obr. 45. Zdvislost cestovni rychlosti na stoupdni

urlité miry odbofuje od zvoleného modelu na obr. 42. Proto
u vysokovykonngch kluzdkd miaZeme otekédvat cestovni rych-
losti ponékud vyssi.

Pfeskokovd rychlost

Podle teorie optimalizace musime ménit pFeskokovou rych-
lost podle zmén vertikdlniho proudéni. PH priletu vzestup-
ného proudu musime rychlost zmenS§it, pfi priiletu klesdni na-
opak zvé&tSit. Tyto zmény musi ovSem probihat plynule, bez
zbyteénych pohybl Fidici pdkou pii kazdém sebemen$im po-
ryvu.

Pro usnadné&ni volby pifeskokové rychlosti byl McCreadym
navrZen oto€ny krouZek na variometr (déale pouze MC-krou-
Zek), na némZ jsou naneseny hodnoty stupnice pfeskokovych
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Obr. 46. Grafické uréeni hodnot pro konstrukci MC-krougku

rychlosti. Je to jednoduchéd a G&inné pomdcka, kterd se ve v§-
konném placht&ni vSeobecn# rozsffila. Jeji vyznam spodivé
v tom, Ze rucitka variometru ukazuje piffmo na MC-krouZku
hodnotu optimdlni pieskokové rychlosti. Okolem pilota je na-
stavit podatedni bod stupnice krouZzku na hodnotu ofekdvaného
stoupadni V, a udrZovat rychlost letu podle tdaji krouZku.
Jingmi slovy: ddaj ruc¢itky variometru na MC-krouZku a tddaj
rychlomé&ru mus{ byt stejny.

Konstrukce stupnic MC-krouZku si vysvétlime na zikladé#
obr. 46. Na milimetrovém papife vétSftho formétu nakreslime
co nejpiesnéji rychlostni poldru. Pro horizont&lnf rychlosti si
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zvolime méfitko 10 mm = 15 km/h, pro klesani rychlost 10 min
= 0,2 m/s. Kfivku polary musime vytdhnout co nejpeélivéji. Na
svislé ose smérem nahoru budou vynéSeny hodnoty rychlosti
primé&rného stoupani V5. Z bodd odpovidajicich kazdému pil
metru stoupéni vyneseme k poldfe teCnu. Dotykovy bod k po-
lafe uréf preskokovou rychlost V. V naSem piipad# jsou pro
nézornost vyneseny dv& tefny, pro stoupdni 1 m/s a 2 m/s.
Pomoc! v3ech dotykovych bodd a stoupéni, z nichZ jsme vedli
te¢ny, sestrojime kfivku A. K pofadnicim V, této kfivky priste-
me pro kazdou rychlost V jesté pofadnici V, a dostaneme no-
vou kiivku B, kterd znézortiuje zdvislost rychlosti V na soudtu
vertikidlnich rychlostf Vi + Vi, + Vy . Pro vyneseni stupnice
MC-krouzku je vghodné pfifadit celym &isldm rychlosti V pii-
sludné vertikdlnf rychlosti, které jsou pro nédzornost uvedeny
v obr. 46. Tak napf. pro rychlost V = 120 km/h je to vertik&lni{
rychlost 2,50 m/s. Na obr. 46 je také nakreslen MC-krouZek -
s vynesenymi rychlostmi. Rucitka variometru ukazuje na hod-
noty zvoleného ptikladu.

Pro pouZiti MC-krouZku se hodi pouze variometr s linedrnf
stupnici, kde vzddlenosti mezi jednotlivfmi znac¢kami rychlosti
jsou stejné. Nebude-li stupnice linedrni, mohou byt iidaje o pfe-
skokové rychlosti spojené s urc€itou, i kdyZ nikoliv velikou
chybou.

Sestrojend stupnice MC-krouZku plati pouze pro takovou le-
tovou hmotnost, pfi niZ byla zmé&Fena poldra. Pro jinou hmot-
nost, pti obsazeni dvouflennou posddkou anebo pfi vodni pii-
t&Zi, musime sestrojit novou stupnici, pro kterou vyuZijeme
volné protistrany MC-krouZku. PFi sestrojeni stupnice pouZi-
jeme nové polary se zméné&nou letovou hmotnosti. Je moZné
sestrojit je3t& stupnici pro let v desti nebo v podminkéch znac-
ného zneciStdni nédb&Znych hran kfidel nalepenym hmyzem,
pokud jsou pro tyto podminky k dispozici namé&fené poléry.
Pro praktické pouZitf této G&inné pomilcky musi byt variometr
v piistupné poloze, na dosah ruky.

Priklad nastaveni krouku na Vs = 1 m/s je na obr. 47. Ru-
titka variometru ukazuje 2,6 m/s klesani. Pohledem na poléru
zjistime, Ze kluzék se nachdzi v klesavém proudu o rychlosti
1 m/s a optimélnf rychlost pi¥eskoku je 131 kmn/h. Pokud rych-
lomé&r ukazuje tuto rychlost, leti kluzdk optiméalni pfeskokovou
rychlosti.

Porovnédnim obr. 44 a 40 zjistime, Ze pfi V; = 0 jsou stano-
vené optimainf rychlosti stejné jako v pfipadé optimalizace na
nejlep8i klouzavost. Z toho vyplyva, Ze jestlize zaCdtek stup-
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nice MC-krouZku nato¢ime na nulovou hodnotu variometru,
bude ruc¢itka variometru ukazovat optimaini rychlost nejlep-
8tho klouzédnif. Na volbu p¥eskokové rychlosti bude mit vliv
pouze rychlost klesavého proudu Vi, .

MC-krouZek miZeme vyuZit pro optimalizaci nejlepsiho klou-
z&ni pFi horizontdlnim proudéni tak, Ze jej nato¢ime na hod-
notu ekvivaletniho stoupéni. Tak napf. pro protivitr o rychlosti
39 km/h bude optimaAlni rychhlost klouzani stejna jako pro kle-
savy proud o rychlosti 0,5 m/s. Pro oba piipady plati jedna
spole¢nd teCna. Tato te¢na protind osu stoupani V; na hodnot&
-ekvivalentniho* stoupani 0,5 m/s, na niZ nastavime MC-krou-
Zek. Podobn& miZeme urcit nastaveni pro zadni vitr, kdy troj-
thelni¢ek krouzku bude muset byt poototeny smérem dold, na
kleséani.

4.4 NASTAVENI MC-KROUZKU A OPTIMALIZACNI PRAVIDLA

Pro nastaveni MC-krouZku méme tfi moZnosti. Prvni podle
pravé vytoceného, ¢&ili vystupniho stoupdni, druhou podle stou-
pani, k némuZ letime, €ili vstupniho stoupédni a tfet{ podle vy-
stupniho a vstupniho, coZ je kombinace obou predchézejicich
zplsobi.

V prvnim pfFipadé si jako vychozi bod zvolime bod A na
obr. 48 a 49. Z tohoto bodu se vydaji tfi plachtafi na pFfeskok
smérem ke stoupavému proudu s rychlosti stoupani 2 m/s. Prv-
ni pilot poleti rychlosti V,, kterou zvolil podle MC-krouZku na-
staveného na dva metry stoupéni, druhy plachtafr nasadi rych-
lost V; men3i neZz V, a doleti do stoupavého proudu v bodé C,
tfeti plachtaf nastavi rychlost V3 v&t3i neZ prvni pilot a dosé-
hne stoupavého proudu v bodé& D. Na otdzku, ktery pilot bude
nejdfive v bodé C, médme jednozna&nou odpovéd — plachta¥,
ktery poleti pFeskokovou rychlosti V, odpovidajici stoupéni
2 m/s. Platl zdsada, Ze optimalni pfeskok musi byt zvolen pfes-
né podle stoupdni mezi body D—C. Co se bude odehrdvat nad
bodem C, jestliZe stoupavy proud zesldbne nebo zesilf, uz neméa
na optimalizaci vliv, protoZe tam uZ budou stoupat v3echny
kluzéky stejné.

Ke stejnému pravidiu dosp&jeme, budeme-li uvaZovat stou-
pavy proud s rdznymi rychlostmi stoupdni v jednotlivych vrst-
véch, feknéme od 1 m/s do 5 m/s, podle obr. 48 b. Ze v3ech
pifpadi volby preskokovych rychlosti, které jsou na obrézku
zakresleny, je jenom jeden optimélni. Je to pFipad, kdy je rych-

P



126

NN
A
Y
. V\E‘—L m/s
b 4]
’ V3 3.
B 2
1

Obr. 484; 48b Preskok podle vstupniho soupdni



lost pifeskoku zvolena tak, Ze plachtal nalet{ takové stoupénf,
které odpovidd nastavené hodnot& na MC-krouZku. V na¥em
piipad& je to rychlost V, pro stoupéni 2 m/s, s niZ plachtat
naletél stoupavy proud v bod& B, kde na3el ofekdvané stou-
panf 2 m/s. Cesta z A do B je nejrychlej§f aZ do C. Z toho dd-
vodu se nejrychleji dostaneme k bodu E nikoliv pFimou cestou
A —E, ale cestou A — B — C. Kdo se nejdfive dostane do E,
m4é viiti ostatnim néskok, protoZe od tohoto bodu maji v§ichni
stejné podminky.

Z vy3e uvedeného je zfejme, Ze nastaveni MC-krouZku na
stfedni hodnotu stoupéni celého stoupavého proudu nenf do-
cela spravné. Optiméinf nastaveni je takové, které odpovida
skutenému stoupén{ p¥i vlétnuti do stoupavého proudu.

JestliZe nyni budeme analyzovat pfipad opu3t&ni stoupavého
proudu {obr. 49), dospéjeme k podobnym zdvErdm. Jde o to,
abychom se po vytofenf daného stoupavého proudu dostali co
nejd¥fve do bodu C. Ze v3ech moZnych variant je optimélnf{
pouze ta, kterd vychdzi z podminky, Ze preskokovd rychlost,
kterd nés co nejdfive zavede do bodu C, mus{ byt zvolena v z4-
vislosti na intenzité stoupéni ve v¢3ce, v niZ se rozhodujeme
stoupéni opustit. Samoziejmé& je to vy3ka, kterd pfi dané pfe-

Obr. 49. Pieskok podle vystupniho stoupdm



skokové rychlosti a tim klouzavosti umoZiiuje bod C dosdhnout.
Ten, kdo se rozhodne opustit stoupéanf dfive nebo pozdé&ji, a tim
poleti pomaleji nebo rychleji, ztraci &as.

T¥eti piipad volby pieskokové rychlosti vychéazi z kombinace
obou pfedeslych pFipadd. Je to kombinace vystup — pieskok —
vstup. JestliZe si nakreslime riizné thly klouzdnf a ty budeme
pfesouvat mezi dvéma stoupavymi proudy od vrchu dold, vy-
skytuje se v norméinim piipadé jenom jeden optiméln{ reZim,
ktery musi odpovidat nahofe uvedenym podminkdm, tzn., Ze
pi‘eskokovéa rychlost musf vyhovovat jak vstupu, tak i vystupu
ze stoupénl. Tento pfipad nastane, jestliZze vystupnf a vstupni
rychlost stoupavého proudu bude stejné a pfeskokov4 rychlost
bude odpovidat t&mto rychlostem stoupéni. Schéma takto ide-
8In& optimalizovaného pfeletu je na obr. 50. Simulace pieletu
pomoci vypoc¢tové techniky potvrdila, Ze z n&kolika variant je
takto optimalizovany pFelet nejrychlejsi. Nahore uvedené opti-
malizace pfeletu je v3ak teoretickd a jeji nejv&t3i slabost tkvi
v tom, Ze pilot neznd hodnotu vstupniho stoupédni. Tady je
tfeba uplatnit zku3enosti v odhadu stoupanf a podminek, které
plachtat sbird v dobé& své pFipravy. Snahou kaZdého plachtafe
vSak musi byt, aby jeho rozhodnuti vychézela ze sprdvného
hodnoceni situace a pielet se co nejvice ptibliZil uvedenému
teoretickému optimu. Skuteény pfelet bude mit je3t& iseky,
které bude nutno FeSit podle jinych kritérif optimalizace.

Podle zdkladniho modelu pro odvozeni vztahu na cestovni
rychlost byly optimédlni pfeskokové rychlosti voleny podle
stoupéni, k némuZ kluzéak teprve let&l. Podle toho se MC-krou-
Zek nastavuje na hodnotu ofekdvaného stoupdni a krouZit se
zatind aZ po nalétnuti tohoto nastaveného stoupéni. Pokud
pilot pFitom bere v tvahu vystupni stoupéni, plné tento zplisob
vyhovuje uvedenym z&saddm. Rychlej$i miZe byt jen pilot,
ktery nastavi krouZek na vy33i stoupdni, pokud toto stoupénf
skute¢né najde. Je tieba si uv&domit, Ze vysoké nastaveni
krouzku vede k predfasnému opusténi stoupavého proudu,
protoZe jinak neni vystup u slab3iho stoupénf optimélni, Pfe-
skok se dé&je pod strmym tGhlem s malym ak&nim polomé&rem
a vzhledem k men$i{ pocetnosti silnéjSich stoupéni vede po-
dobné taktika k pfed¢asnému pfistdni. Tajemstvi Gsp&chu spo-
¢ivd v tom, Ze je tfeba preskakovat s pokud moZno vysokym
nastavenim krouZku a nepfivodit si hlubokym sestupem krizi,
natoZ pfedc¢asné pristani.

JestliZe nastavime krouZek na prili§ malou ,opatrnickou®
hodnotu, a naletime mimorddn#& dobré stoupdni, neméme moz-
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nost chybu napravit. Nepfichézi-li viak pfi vysokém nastaveni
krouzku océekdvané silné stoupédni, musime MC-krouZek vas
vratit na men$i hodnotu, kterd bude zaviset na situaci na trati.
Dréhu pfeskoku. sice zalomfme, ale zmen3fme riziko daleko
hor$ich néasledkil.

Zlistava zodpovddst otazku, kdy musime udé&lat opravu.
K opravé se musime rozhodnout v moment®, kdy je$td s nové
nastavenou hodnotou krouZku médme moZnost dosdhnout po-
tfebného stoupdni. O téchto moZnostech ndm dé& prehled
obr. 51,
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Obr. 51. Pravdépodobnost nalétnuti stoupdni

Graf, ziskany aplikaci po¢tu pravd&podobnosti, ndm ukazuje
zménu pravdé&podobnosti nalétnuti stoupéni vynéSenou v pro-
centech na svislé ose od nésobki uleténé vzdélenosti vynesené
na vodorovné ose jako bezrozmé&rné hodnota. JestliZe pfi urdité
vzdélenosti, odpovidajicif fekn&me jedné tGsetce, budeme mit
pravd&podobnost uchyceni 50 %, bude to pfi dvojnésobné vzdé4-
lenosti 75 % a pfi trojndsobné vzdédlenosti 87,5 %. Stoprocentnf
jistoty miizZeme dosdhnout pouze pfi absolvovani nekonelné&
velké vzdalenosti.

Po vyhodnocen{ uvedného grafu dojdeme k zévéru, Ze zmé-
nou rychlosti pfeskoku oviivhime pouze nepatrn& pravdé&po-
dobnost nalétnutf potfebného stoupavého proudu. Pomérné
velkd zmé&na rychlosti, ze 120 km/h na 80 km/h pro kluzék
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Orlik, znamend zménu klouzavosti ze zhruba 20 na 32, coZ
predstavuje prodlouzeni prolet&né drahy o 60 %. Pravd&podob-
nost nalétnutf stoupéanf pfitom vzroste pouze o asi 18 %. Z toho
vidime, Z2e hlubokému sestupu do malych vy3ek zmé&nou pfe-
skokovych rychlostf za dangch okolnosti nezabrédnime, ale zvy-
$ime si pravd&podobnost nalezeni stoupavého proudu. K ¥eSeni
této krize po dlouhém preskoku nap¥. rozpadové oblasti, musf
plachtaf vyuZit zdsoby svych zku3enosti, zejména v oblasti vy-
hleddvéan! stoupavych proudd. :

Zavérem by se dala formulovat jistd pravidla. Intenzita
stoupdni v rozhodujicf mifFe ovliviiuje pfeletovou rychlost.
Vzhledem k prib&hu poldry vétron& protinajl setny vedené
z jednoho bodu stoupéni osu dopfednych rychlosti jenom v ma-
1ém &asovém rozmez{ a proto mensi odchylky od ideélni pte-
skokové rychlosti médlo ovlivni vyslednou pieletovou rychlost.
Casové ztraty zplisobené nepfesnym nastavenfm MC-krouZku
oproti skuteCnym hodnotdm stoupdni byly poditatem stanoveny
s vysledkem, ktery zobrazuje obr. 52. Pro kluzdk tfidy VSO-10

ZTRATA CASU v %,
50 20 10 5 2 105 0

v

E NASTAVENI/ 1'

A

3~

VYSO

/|

X

2

—

_\\\‘\\\\\\ =

20

(30]

Z

>3

= 174 /

< /5
P

2 A

= | NIZKE NASTAVENI_410
O

l._

)

L~
/

//.

//
7

(@]

.. 4,
STOUPZANI SKUTECNE

Obr. 52. Casové ztraty zphsobené nepiesnym nustavenim krouzku

- .



je v piipad® nastaveni na 2 m/s misto na 4 m/s tasov4 ztrdta
sotva pétiprocentni.

V&tsi vliv méa zeslabeni stoupéni tfeba jen o 1 m/s. Proto
nastaveni krouZku musf byt voleno tak, abychom s danou pfe-
skokovou rychlosti pfiletéli do dalsiho stoupéni v takové vys-
ce, abychom pfedpoklddané stoupéni skute¢né nasli. Nastaveni
krouZku musi byt o to men$i, o co mensi je jistota v odhadu
stoupéni v pldnovaném sméru pieletu. Je tFeba odhadnout, kam
aZ chceme doklouzat, abychom potfebné stoupéani na3li a podle
toho volit nastaveni krouZku. V pripadé& nejistoty, musi-li se
pfeklouzat 3irokd oblast bez zndmek vhodné konvekce, musi
byt krouZek nastaven na nulu.

JestliZe potifebny silny stoupavy proud nenalezneme, musime
toc¢it i slabsi, aviak jen do té vySky, kterd ndm umoZni dosé-
hnout stejného nebo siln&jdiho stoupédni. ZaleZf nyni jenom na
pfesnosti odhadu plachtafe, zda bude to€it slab3i stoupéni do
vetsi vysky, ¢ se né&kolika kratkymi pfeskoky pFibliZi k sil-
néj8imu stoupdni, v n€mzZ uZ hospodarné& bez vétsich €asovych
ztrat vytod{ potfebnou vy3ku. Velkou chybu vSak miiZe udglat
plachta¥, ktery se rozhodne k pieskoku nizkou rychlosti k sil-
nému stoupavému proudu, jehoZ intenzita byla provérena s vel-
kou jistotou, at uZ na zédklad& tvari obla¢nosti, una3eného kou-
fe, krouZicich kluzdkd a jinych znaku.

Pfednosti MC-krouZku nespocéivaji ani tak v jeho exaktnim
pouZivéni, jako v tom, Ze nuti pilota k urfitému uk&zn&nému
postupu pfi rozhodovéni o vyuZiti stoupavych proudd urcité
intenzity. )

4.5 OPTIMALIZACE LETU POD KONVEKTIVNI RADOU

Podobné jako v ptfipadé letu s vyuZivanim stoupavych prou-
dt krouZenim se i p¥i optimalizaci letu pod fadou vychézf{ z ur-
¢itého modelu. Tento model rozloZeni stoupavych proudd je
zndzornén na obr. 53.

Pod Fadou se nachéz{ rozsahla oblast slab3iho stoupéni
o hodnot& ‘Vsp2 @ pouze na n&kterém ostie ohrani¢eném misté
se vyskytuje siln&j3f proud o rychlosti Vsp¢, ktery nemé pfi
rovném prolétnuti podstatny vliv na zisk vysky kluzdku. Situa-
ce je typickd pro konvektivni fadu, pod kterou v oblasti slab-
§ftho rovnomérného stoupéni se nach&Zeii jednotlivé komory
siln&jSich stoupavych proudi.

Obvykle ptileti plachtat na zaddtek Fady ve stiedni vy3ce
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Obr. 53. Model rozlozeni stoupavych proudn pod iradou

a jeho snahou bude vyuZit ¥adu rovnym letem po optimélni
stop& tak, aby ji opustil v maximélni vy3ce. Optiméln{ stopa
bude mit zpravidla vzestupnou drédhu. Ulohou optimalizace ted
bude uréovat rychlost rovného letu V, kterd umoZnf pielet po
optiméln{ stop& v nejkrat3fm &ase.

Cas krouZeni v siln&j$im, tizce ohranifeném stoupavém prou-
du je:

ty =h / V.
Cas rovného letu bude:
t, = h2/Vs2= s/ V.
Sklon letové stopy bude tg @« = {hy + hy) / s. Pomoci t&chto

vyrazli se dd odvodit vztah pro cestovni rychlosti pro let pod
Fadou, ktery bude mit tvar:

ViR = Vs V/Vy — Vo +tgea. V)
Pfevedeme tento vztah na tvar:
VCR/V=Vs [ (Vg —Vga+tga.V])
Tato rovnice méd uréitou analogii ke vztahu pro cestovnt
rychlost pfeletu s vyuZivdnim stoupavych proudd krouZenim.
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Hodnota V,; m4 stejny vfznam jako Vy, této rovnice. Ob& hod-
noty vyjadfuji soudty vertikdlnich pohybd pti p¥fmém letu. Pro
pfipad « =0 jetga . V=0.

Rovn#Z v pripadé optimalizace letu pod Fadou miZeme s ur-.
&itou dpravou pouZit pro hleddnf optimélnich rychlost! zndmé
konstrukce s tednou k polare. Na obr. 54 je v hornf &4sti na-
kresleny zndmy obrdzek k v&t& o svazku pFimek. V dolnf Césti

]

Vs

Agoe ¥+ -Va2

Obr. 54. Uréeni optimdini rychlosti letu pod fadou

obrdzku je konstrukce prenesend do poldrniho diagramu pro
pfipad letu optimé&lnf rychlostf pod rfadou. Na obrédzku se de-
monstruje moZnost hleddni optimé&lni rychlosti pomocf bodu
dotyku te¢ny vedené z hodnoty stoupénf p¥i krouZeni Vs k po-
18Fe, kterd je posunuta o hodnotu Vp, smérem nahoru. Opti-
mélnf cestovni rychlost letu po stopé LS je Vep a pfedstavuje
primét letové stopy na osu Vod bodu 0 aZ po priiseik tetny
s LS.

V demonstrovaném pifklad® stoupd kluzdk p¥i pfimém letu
s rychlosti V;,. Spojovaci pfimka z bodu 0 k bodu daného sou-
Fadnicemi V a V¢, pFedstavuje letovou stopu LS’ pro tento pfimy
let. Je vid&t, e sklon této stopy je men3f od predpoklddané
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stopy LS. To znamend, Ze za letu rychlosti V vznikd tbytek
vy3ky oproti pldnované stop&. Rozdil vySek je t¥eba vyrovnat
krouZenim ve vymezeném lokéalnim stoupéni V.

Kdyby kluzék let8l za stejnych podminek pFim¢ym Iletem
s daleko men3i rychlost{ V¢p, viSkovy rozdil oproti planované
stop& nevznikne. KrouZenf by bylo zbyte¢né a kluzdk miZe po-
kradovat pffmym letem po pldnované stopé. Jak je ovSem vidét
z obrédzku, jeho cestovnf rychlost by byla men3i od rychlosti
Ver s krouZenim. Pilot by sice mohl vyuZit Fadu pouze pfimym
letem, ale nedosdhl by nejvé&t3f moZnou cestovn{ rychlost.

Vy¢S8e uvedend konstrukce umoZiiuje stanovit pomér ¢asu
krouZenf k ¢asu rovného letu pod Fadou, ktery je dan vyrazem:

/o= (V—V.]/V,

Jingmi slovy: planovanad letovd stopa dé&li tednu vedenou
z hodnoty stoupéni V; v poméru &asu krouZeni a ¢asu rovného
letu.

Pro volbu optiméin{ rychiosti letu pod konvektivn{ fadou pfi
libovolné volbé letové stopy plati stejné z&sady jako pro volbu
za podminek letu s vyuZivdnim stoupéni krouZenim. MC-krou-
ek se pouZiva stejnym zphsobem. Nastavuje se na hodnotu
stoupani V;, které je moZno vyuZit krouZenim. Je moZno doké-
zat, Ze vieobecnd optimalizace s letovou stopou obsahuje opti-
malizaci klasického pfeletu s krouZenim jako zvladtni piipad.

Uvedeme nékolik pifpadil, které se mohou vyskytovat v praxi
(obr. 55). Budou se odlilovat posunutim poléry o hodnotu Vg 2
$irokého stoupavého proudu pod Fadou ve vztahu k stoupédni Vg
a k dané letové stop&. Pro stoupajict anebo klesajict stopu vy-
plyvaji analogické pifpady jak pro vodorovny let. Uvedené
obrézky demonstrujf pouze vodorovny let. Lok4ln& vymezeny
stoupavy proud umoZituje krouZit s rychlosti stoupénf 3 m/s.
Hodnoty 3irokého stoupénf pod Fadou V, 2 jsou u jednotlivgch
piipadil rozdflné a od pFipadu a aZ e maji stoupajici tendenci.

Pifpad a: Stoupéni Vs, je men3i neZ miniméln! klesact rych-
lost kluzdku, napf. 0,4 m/s. Plvodn! [pierusovani)
kfivka polédry se piesune o tuto hodnotu smérem
nahoru. Optimaln{ cestovni rychlost V., dostaneme
zndmym zplsobem konstrukci tedny k poléfre. Let
pod fadou bez ztraty vysky neni moZng.

Pi¥{pad b: Stoupéni V, je stejn& velké jako minimélni klesact
rychlost [napf. 0,65 m/s). P¥imy let bez ztrdty vysky
je moZny pokud kiuzdk poletf rychlosti Vep, tj. cca
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Obr. §5. Nékolik pripadu letu pod Fadou

136



70 km/h. Nejlepsf cestovn{ rychlost s krouZenfm
je ovseimn mnohem vyssi — cca 106 km/h.

Pifpad c: V,, , je pravé tak vysok4, Ze se rovnd klesaci rych-
losti V, pfi optim&lni rychlosti pFimého letu V¢p .
V daném pi#ipadé& to bude cca 1,4 m/s. I pfes vysoké
nastaven{ MC-krouZku {na 3 m/s) nenastane v da-
ném piipad& pokles vysky. Let pod Fadou se dé&je
vodorovné.

Pripad d: Vg, 5 je v&t3i neZ klesaci rychlost V, pFi optimalni
dopiedné rychlosti podle nastaveni MC-krouZku. Po-
leti-li kluzdk s timto nastavenim krouZku a rych-
losti V4, bude vy3ku ziskdvat. V pfipadé, Ze kluzdk
leti mimofddn& rychle (podle obrazku 200 km/h},
dosdhne cestovni rychlosti V., pFi€emZ by se jeho
ztrdta vy3ky dala kompenzovat stoupdnim V., Opti-
mélni rychlost je V¢p, ktera je dané priise¢ikem po-
lary s letovou v daném pfipadé vodorovnou stopou.
Tato rychlost by vyplynula z vy35iho nastaveni MC-
-krouZku (pfes 5 m/s).

P¥fpad e: Obrazek demonstruje vliv zatiZzeni nosné plochy na
cestovni rychlost pod Fadou. PFi vét3im zatiZeni se
polara pfesouvad k vy35im rychlostem, €imZ se pfe-
souvd i priise€ik polary s vodorovnou osou. Pro lety
pod konvektivnimi fady je vysoké plo3né zatiZeni
vfhodné.

Vysledky rozboru jednotlivych pifipadli se daji roz3ifit na
vieobecné& platny model rozloZeni stoupavych proudd, které
jsou proménlivé jak v horizontdinim, tak i vertikdlnfm smé&ru.
Pozoruhodné je, Ze platnost pravidel optimalizace pomoci MC-
krouZku je naddle zachovéana. Pravidla je moZné roz3ifit pouze
takto:

Doporucuje se létat s nejvy$8im moZnym nastavenim MC-
krouZku, které umoZni jest& sledovat Z4danou letovou stopu
budto p¥fmym letem, nebo podle pravidla ,vystupni stoupéni
posledniho kruhu = nastaveni MC-krouZku pro preskok =
vstupn! stoupéni nasledujictho stoupavého proudu®.

Z tohoto pravidla vyplyvé4, Ze MC-krouZek se musi nastavovat
na hodnotu stoupdni V; pf#i krouZeni. V kone&ném diisledku
to znamenda, Ze na preletu optimalizujeme rychlost klasickym
zplsobem, pfiemZ let pod Fadou povaZujeme pouze jako
zvlastn! pifpad. UkéZe-li se, Ze na delSim dseku traté letime
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v pldnované stop#&, je nastaven{ krouZku sprdvné. Vyskytne-li
se pfirdstek vy3ky oproti pldnované stopé, je nastaven{ krouZ-
ku nizké.

Na obr. 56 je znézorné&né sefazeni né&kolika vzestupnych

Obr. 56. Schéma pieletu s uplatnénim roziifeného optimalizaéniho
pravidla
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proudd, oznadenych kupovitymi mraky. ZakrouZkovanéd &isla
pfedstavuji Gdaje variometru s kompenzaci na celkovou ener-
gii kluzdku Fizeného optimédlnim zpisobem. Cisla bez krouZku
znézoriujl pravdépodobné hodnoty stoupdni mimo optimalnf
letovou dréhu.

PlachtaF doséhl podéatedni stoupavy proud s nastavenim
krouzku na 0,5 m/s, kde toto stoupdni skute&n& nalet&l. Jeho
takticky zédmér je dosdhnout konec fady v maximélni v§3ce
(bod B). Tim je dana Z&doucf letové stopa LS. K optimalizovani
cestovni rychlosti po letové stop® musi kluzék vystoupat v prv-
nfm stoupdni do takové v¢sky, aby bylo moZné vyhovét pra-
vidlu optimalizace. P¥i krouZeni bude soupéani zesilovat, pak
sldbnout. Plachta¥, ktery poleti optimaln&, se bude snaZit opu-
stit stoupani tehdy, kdyZ bude mit moZnost z dané vy3ky a
s nastavenim krouzZku 3,0 m/s dosdhnout dalsf stoupavy proud
ve vy8ce se stejnym stoupdnim. Po ukonc&enf krouZeni stoupne
idaj variometru nésledkem zmenSeného kles&ni kluzdku krat-
kodob& na hodnotu 3,2 m/s. Optimalni rychlost bude krétko-
dobé v blizkosti minim&lni rychlosti. K dal§imu krouZeni se
plachtat rozhodne, aZ kdyZ tdaj variometru dosdhne nasta-
vené hodnoty 3 m/s. Dany stoupavy proud opusti s vystupnim
stoupdnim 2 m/s, podle kterého nastavi krouZek a pokraluje
v rovném letu aZ do bodu B.

Vyznam roz${feného pravidia optimalizace pFeskokové rychlosti

Pro zvy3ovdni cestovn{ rychlosti pFfi rychlostnich a sout&Z-
nich preletech mé roz$ifené pravidlo optimalizace velky vy-
znam. DAvd névod nejen k volb& preskokové rychlosti, ale
rovnéZ Gdaje o tom, v kterych stoupavych proudech je vhodné
krouit a jak dlouho. Cestou upiesiiovani volby pomoc! v§stup-
nfho a vstupniho stoupéani je plachtaf veden k tomu, aby bral
pH optimalizaci v uvahu i opera¢ni moZnosti dané dostupem
a klouzavosti.

Roz§ifené pravidlo rovn&Z umoZiiuje optiméalni rfeSeni z4vé-
retné féaze pieletu. Pfed zédvérednym dokluzem se posledn{
stoupavy proud vykrouZ{ pouze do takové vy3ky, ze které je
mozno dos&hnout cile s MC-krouZkem nastavenym na vystupni
stoupéni.

120



4.8 OPTIMALIZACE KROUZENI

B&hem preletu s vyuZivanim termické konvekce ziskdvé
plachtaf potfebnou vysku zpravidla krouZenim. Podle pocasi
a kvality kluzdku miiZe celkovy ¢as krouZeni pFfedstavovat aZ
polovinu celkového &asu na trati. Mé&-li plachtaf dosdhnout
v danych podminkdch nejvys3i rychlosti, musi vénovat kvalité
krouZeni velkou pozornost. Z odvozeni vztahli pro cestovni
rychlost vime, Ze je pfimo zdvisld na hodnotd prlim&rného
stoupani. Ukolem optimalizace krouZeni bude najit takové prv-
ky krouZeni, p¥i nichZ bude mit kluzdk v daném stoupavém
proudu nejlepsi stoupéni.

Charakteristika krouZeni

Nejastéji pouZivanou charakteristikou krouZen{ je zavislost
rychiosti klesdni kluzdku na jeho poloméru krouZeni. Tuto
zdvislost ziskdme prepoftem zméiené polary klouzavého letu
pomoci vzorcd mechaniky letu. Jsou to:

Vi = V/Ycos g, Vyi =V, [fcosd g, Ry = V2/ (g. sin ),

kde V, je rychlost krouZeni. V,. klesaci rychlost pii krouZeni,
Ry polomér kruhu, ¢ dhel ndklonu, V a V, jsou rychlosti pie-
vzaté z polary pfimého klouzavého letu.

Pro konstantni néklon ziskdme pfrepoltem novou poléru
znézorinujici zédvislost klesaci rychlosti na poloméru krouZenf.
Vypodet se opakuje pro néklony 15, 30, 40, 50 a 60 stupiifl.
Hledanou charakteristiku dostaneme vytaZenim obalové kiivky
pfes vrcholy kiivek pro jednotlivé néklony.

Charakteristiky krouZeni nejpouZivanéjdich kiuzdk jsou
uvedeny ve formé& kfivek V,x= f (R) na obr. 57. Je vidét, Ze
klesaci rychlost roste se zvé&t3ujicim se néklonem zpolatku
jen pozvoln#, od néklonu 30° pak pruddéeji. Vztlakové klapky
kluzdku L-13 zvét3uji klesaci rychlost pFi polomérech krouZenf
vétSich neZ 100 metrd. Pii men3ich polomérech se charakte-
ristiky krouZeni s v¢chylkou klapek podstatné zlep3uji.

Charakteristiky vzestupnych proudd

Pro urden! optimélnich reZimd krouZen{ potfebujeme znét
zévislost rychlosti stoupéni vzestupného proudu na vzdélenosti
od stfedu stoupavého proudu. Nejnovéj3i vysledky méfeni roz-
loZen! stoupén! byly ziskdny prilety mé&ficiho kluzdku a jsou
vyneseny do grafu na obr. 57. Statistickym vyhodnocenim byly
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Obr. 57. Charakteristiky krouzeni a stoupavych proudn



jednotlivé stoupavé proudy rozdé&leny na silné, které majf ve
vzdélenosti 60 metrd od stfedu vzestupného proudu rychlost
stoupdnf 3,5 m/s a na slabé, které maji rychlost stoupéni
1,75 m/s. Déale byly vyéisleny gradienty poklesu rychlosti stou-
pédn{ smérem od stfedu vzestupného proudu hodnotou 0,0045 s-1,
respektive 0,006 s-! pro §iroky proud a hodnotou 0,025 s-! a¥
0,032 s-! pro tizky stoupavy proud. Hodnota gradientu udavi,
o kolik m/s klesa rychlost stoupani na kazdy metr vzdédlenosti
od stfedu vzestupného proudu.

Optimélnf néklon krouZeni

Hodnotu optimélniho nédklonu dostaneme nakreslenim te¢ny
ke kiivce charakteristiky krouZeni se sklonem odpovidajicim
gradientu daného stoupavého proudu. Dotykovy bod této tecny
uréuje optimdalni ndklon a soutasné i polomé&r krouZeni. Kluzék
krouZici s timto néklonem bude mit v daném stoupavém proudu
nejvy3si rychlost stoupédni. Tuto rychlost dostaneme odeétenim
klesaci rychlosti krouZenf Vyx od rychlosti vzestupného proudu
Vsp - Rychlost stoupéni Vs Je dana aseCkou mezi charakteristi-
kou krouZen! a rozloZenim rychlost{ stoupavého proudu.

Z diagramu je zfejmé, Ze pro lzky stoupavy proud se pohy-
buje optiméln{ nédklon okolo hodnoty 45° a pro $iroky okolo
300 Déle je vidat, Ze pro poloméry krouZenf mensi neZ 100 m
pii ndklonu zhruba 25° je u L-13 vyhodné pouZit vztlakovych
klapek. Porovnénim tseCek V; pro vychylenou a nevychylenou
klapku se miiZeme o této skute&nosti presvédcit.

Rychlost krouZeni

Technika vstupu a vystupu ze stoupavého proudu

Moderni vysokovykonné kluzéky, 1étajici na pfeskocich rych-
losti vy381 neZ 150 km/h, si vyZadujf odlidn¢ zplisob p¥echodu
do krouZeni neZ pomalej$i typy. Nejprve se sniZf rychlost na
hodnotu asi o 15 km/h vy3sf neZ je rychlost krouZenf a pak se
teprve do KrouZeni pfechézi.

P opusténi stoupavého proudu je ddleZité vyuZit jeho ener-
gie k zrychleni kluzdku na pfeskokovou rychlost. je-li stou-
povy proud dostate¢n® Siroky a je-li zaruéena neomezend moz-
nost pohybu vzhiedem k dal3im kluzdkiim, doporutuje se pro-
tdhnout posledn{ kruh proti sméru odletu, pak zatdcku priostFit
a zrychlovat kluzdk je¥t® v oblasti stoup&ni priiletem pfes
jeho stfed. Zrychlovat na pEfeskokovou rychlost je tfeba roz-
hodnym a energickym pohybem fidicf pdky. Timto zplsobem
zmen$fme ztrédty priletu klesavého proudu na minimum.
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Nejmen3i polom#r krouZenf se dosahuje za letu s maximél-
nfm Ghlem ndb&hu. V rovném letu tomu odpovidé let minimé4ln{
rychlostf. PFi krouZenf v3ak musi vztlak prekonédvat odstfe-
divou silu a proto mus! byt rychlost krouZenf vy33i. V praxi je
lépe udrZovat rychlost alespoii s rezervou 5 km/h. Zvy3l se
bezpednost a zlep3i se pFitnéd ovladatelnost pii ustiedovéni.
Proto se nedoporutuje krouZit p¥i nédklonu 45° s mensf rych-
losti nez 80 km/h u VT-116, 72 km/h u L-13 (s6lo), 78 km/h
u L-13 (dvoji) a 85 km/h u VSO-10,

47 OPTIMALIZACE DOLETU

Dolet, ktery bude predmé&tem optimalizace, bude zdvé&re¢nou
f4zi preletu, zacinajici okamZikem krouZeni v poslednim vze-
stupném proudu a kongici prolétnutim cilové pasky nebo pii-
stdnim v cilovém letisti.

Dolet rychlostniho pieletu se odliSuje od zdvére¢ného do-
kluzu volného nebo kursového letu nejen tim, Ze kluzdk ne-
dolétavé do cilového letisté, ale i tim, Ze v obou pf¥ipadech
optimalizujeme zcela jiné parametry. Pro dokluz z volného
nebo kursového pteletu mé plachtaf pro vytofeni maximélni
vy3ky a zdveéreény dokluz dosti ¢asu. Po vyCerpan! maximélni
moZnosti dostupu se bude plachtaf snaZit doklouzat co nej-
dale. Proto se volba optimAln{ rychlosti klouzavého letu bude
Fidit podle pravidel optimalizace na nejlep3f klouzavost viaéi
zemi (&4st 4.2).

U rychlostniho pfeletu s mistem pfistdni v cili musime opti-
malizovat dolet na nejvy38i cestovni rychlost. Pro zédkladnf
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Obr. 58. Schéma doletu



tivahu poslouZi obr. 58. Odvozeni vztahu na cestovni rychlost
vede k podobné rovnici jako v €asti 4.3:

Ve = Vi . V/ (Vs + Vi +Vy).

Pro pilota je v3ak diileZit4 ta skute¢nost, Ze optim4lni rych-
lost se nebude volit podle stoupdni Vs, k némuZ teprve let{, ale
podle pravé vyuZitého, ¢ili vystupniho stoupéni, vykrouZeného
v poslednim vzestupném proudu. V pfipadé& doletu miiZe vy-
chézet z konkrétni, skute¢né zmérené hodnoty, a nikoliv z od-
hadu, jak se to dé&je na trati pfeletu.

Tato skute¢nost je pfiznivd pro presnou optimalizaci doletu,
pfi niZ budeme hledat takové optimAlni parametry letu, aby
od okamZiku zahdjeni krouZeni v poslednim stoupani do prd-
letu cilovou paskou uplynul co nejkratsi €as. Tento €as zkré-
time pouze tim, Ze potfebnou vysku k zah4jeni dokluzu vykrou-
Zime v silném stoupédni a krouZeni pferudime v takové vy3ce,
kterd posta¢i pro doklouzdnf{ do cile na optimdlni rychlosti
dokluzu, dané primérnym stoupdnim bé&hem krouZeni v po-
slednim stoupavém proudu.

Musime zdiiraznit, Ze urcdeni potifebné vy3ky pro zavéreény
dokluz bez zFetele na parametry posledniho vyuZitého stou-
pavého proudu, praktikované nékterymi nezku3enymi plach-
tafi, nevyuZivd vS8ech moZnosti k docileni nejvy33i cestovni
rychlosti.

Techniku optimélniho doletu uplatiiujeme nésledujicim zpi-
sobem. K docilenl vysoké cestovni rychlosti musi plachtaf
krouZit pouze ve vhodnych, dostate¢né& intenzivnich vzestup-
nych proudech. K vykrouZeni posledniho stoupavého proudu
se musi rozhodnout v takové vzdéalenosti od cile, kterd se d4
pieklenout jednim dokluzem z hospodérné& vyuZitelného do-
stupu. UZ v pFedchézejicich vystupech se musi zorientovat, do
jaké vySky je moZné v dané situaci hospodarné vyuZivat stou-
pavych proudd. Pfirozené, Ze vyhlédnuty stoupavy proud by
m&l v dané oblasti poskytovat nejlep$i moZnost rychlého zfs-
kdni vyiky. B&hem krouZeni v ustfedéném stoupdni je tfeba
pokud moZno pifesn& uréit hodnotu primérného stoupéni, k &e-
muZ je moZné vyuZit n&které z plachtafsk¢ch pomicek. Na
zéklad® primé&rného stoupéni se uréi dokluzov4 rychlost, dale
klouzavost odpovidajicf této rychlosti ve vztahu k Géinku vétru
a na zéklade této klouzavosti poti‘ebnou vvchozi v§sku k za-
héajeni dokluzu.
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Uréeni klouzavosti

V &asti o optimalizaci na cestovni rychlost bylo uvedeno, Ze
pfeskokova rychlost se musi upravovat plynule podle podmi-
nek vertikdlniho proudéni. Kazdé zmé&né rychlosti odpovida
také zména klouzavosti. PFi zdv&reéném dokluzu prolétava
kluzdk pomérng zna¢nou vzdalenost, zpravidla v&tsi neZ 20 km
aZ 25 km u starSich a 30 km aZ 40 km u modernich vysoko-
vikonnych kluzékd. PFi tak dlouhém klouzavém letu miZeme
pfedpoklddat, Ze G&inek klesavych proudd, v nichZ let zrych-
lujeme, je kompenzovén G€inkem vzestupnych proudidi, které
se prolétavaji pomaleji. Pfi urcovani klouzavosti tedy vyne-
chéme vliv vzestupnych a klesavych proudil.

Optimélni pFeskokova, v naSem piipad® dokluzovd rychlost,
je ddna dotykovym bodem teCny k polafe vedené z hodnoty
stoupédni V;, které jsme zjistili b&hem krouZeni. Tim, Ze jsme
zanedbali vliv vertikdlniho proudéni, mZeme tuto rychlost
povaZovat za pramérnou po celé délce dokluzu, i kdyZ ji krat-
kodob& budeme upravovat podle MC-krouZku. Na tuto volbu
dokluzové rychlosti nem4 vliv vitr, nebot optimalizaci chceme
docilit nejlepsi cestovni rychlosti vii¢i okolnimu prostiedi. Toto
prostfedi se vié¢i zemskému povrchu sice pohybuje tdéinkem
vétru, ale neovliviiuje volbu preskokové respektive dokluzové
rychlosti, m&fené palubnim rychlomérem. Kluzdk se vSak bude
vii¢i zemskému povrchu pohybovat vyslednou rychlosti danou
souttem dokluzové rychlosti a sloZky vétru ve sméru letu. Tim
bude ovlivnéna i vyslednd klouzavost, s niz kluzdk let{ vicdi
zemskému povrchu. Proto postup pfi urdovdni klouzavosti se
bude odvijet od hodnoty primé&rného stoupani V; (m/s), pres
ur¢eni dokluzové rychlosti V (km/h) teénou k poléafe, zjisténi
klesaci rychlosti kluzdku V, (m/s) pfi dokluzové rychlosti V
(km/h]) aZ k vypoétu klouzavosti dokluzu vidi Zemi podle
vzorce:

K¢ = (VE U}/ (V, . 38),
kde U znadi rychlost vétru.
Vypoéitané klouzavosti vyneseme do tabulky pro rizné hod-

noty vétru a prlimérného stoupdni (v tabulce jsou hodnoty
uvedeny pro kluzdk VSO0-10].

Uréeni vy3ky

Tabulka zéavislosti klouzavosti viigi zemskému povrchu Kgy,
na sile a sméru vétru U a na pramérném stoupéni V; umoZiiuje



uréit minimdlnf pot¥ebnou vysku pro zédvéretny dokluz. K tomu
je trfeba znét pfesnou polohu kiuzédku a vzdélenost od cile.
Odma&fovéan{ této vzdédlenosti na mapé za letu je obtfZné. Vhod-
né&j3{ je piiprava mapy pfed letem s vykreslenim tzv. doleto-
vych kruZnic. Jsou to kruZnice kreslené po vzdélenostech 5 km
aZ 10 km, majfcl stfed v cilovém letisti. Bude-li plachtaf znét
pFesn& svou polohu, umozZnf mu doletové kruZnice ur¢it rela-
tivné pfesné i vzdélenost do cfle. Potfebnd minimélnf v§3ka h
(v metrech) se urdf vydélenim vzdélenosti s {v kilometrech)
hodnotu klouzavosti K4, vi¢i zemskému povrchu:

h=s.1000/Kg,.

Piirozend&, 2e i k tomuto dkonu potfebujeme vhodnou po-
micku, pokud za letu nepouZijeme tabulky vypod&itanych vy3ek.
Tabulky jsou v3ak zna&n& objemné a nékdy nepiehledné. Uni-
verz4lné&j$f je plachtafské pocitadlo, o n&mZ je pojednéno
v ¢ésti o plachtafskych pomickéach.

V zavislosti na meteorologick§ch podminkAch a bezpe&nosti
letu je vhodné vykrouZit v poslednim stoupéni uréitou vy3kovou
rezervu. Plati to zejména v podminkéch, kdy se dokluz kond
v rozpadové oblasti s vyskytem dedté nebo v prostoru zfvstif
intenzivng nafoukdvaného svahu. Pro prilet desté je tfeba
uréit rychlosti dokiuzu podle polary zm&fené v desti. Vzhledem
k tomu, Ze takové poldry budou sotva n&kdy k dispozici, mu-
sfme se spokojit s praktickou zkuSenosti, Ze v desti jsou opti-
madinf rychlosti podstatné niz3f.

V podminkdch s b&Znym priibéhem konvekce postali asi
desetiprocentn! rezerva s ohledem na optiméini v§¢3ku. PH
uréovani vy3kové rezervy musime brédt v tdvahu i bezpe€nost
letu, hustotu provozu v cilovém letisti a pfekaZky v jeho okolf.
S minimdini rezervou vy3ky se miZeme spokoijit jen v tom
piipadé, bude-li vyuZitelné stoupéni velmi slabé a v zanikajicf
ve¢ernf konvekci se nebudou pravd&podobn® vyskytovat ani
intenzivni klesavé proudy. Bude-li v3ak mit vzestupny proud
nadprimérné stoupénf, miiZe byt vy3kovd rezerva v&t3f neZ
doporuéend desetiprocentni. Jistota doletu tim stoupne a Ca-
sovd ztrdta nemus{ byt velkd, zvolime-i ihned po opustdnf
stoupavého proudu v&tsi dokluzovou rychlost. Jejf hodnotu ur-
¢ime poototenim MC-krouZku na takovou hodnotu stoupénf V;,
pro niZ se v pomiickach nasla tzv. dispoziéni klouzavost. To je
klouzavost, jejiZ hdnotu ziskdme vydélentm vzdédlenostl do cfle
vyskou, kterou v daném okamZiku disponujeme. Pfirozend, Ze
tento pocetni kol musi umoZnit jednoduchou cestou vhodné
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pomtiicka, kterd ma sefazené z4vislosti primérného stoupénf,
vzd4lenosti, klouzavosti a v§3ky prfehlednym zpfisobem.

PFi dokluzu je t¥eba v urcitych ¢asovych intervalech kontro-
lovat, zda Gbytek vy3ky odpovidd absolvované vzdélenosti. To
umoZnf vySkovd a vzdalenostni stupnice plachtafského kal-
kulatoru. Vzdélenost se kontroluje podle doletovych kruZnic.
Kalkuldtor a mapu musi mit pilot b&hem dokluzu stdle na
olich. UkéaZe-li se, Ze dan& okamZit& vySka nesouhlas{ s pied-
poklddanou, pooto¢i se stupnice kalkuldtoru tak, aby oka-
m#it4 vy3ka byla nad skute€nou vzdalenosti od cile. Na kfiv-
k&ch primérného stoupéni Vi, které jsou spojené se stupnici
vzdélenosti, je pak moZno odecist hodnotu V;, na niZ je tfeba
pootodit MC-krouZek. V pfipadé nadbytku v§3ky to znamené
pootogeni na vyssi rychlosti V, a tim i vy38i dokluzové rych-
losti, a naopak. Bude-li v§3ka men3i, musime MC-krouZek po-
oto¢it na men3i rychlost V,, kterd se odecte z kalkulatoru.

Heslovité zopakovéani postupu

1. Ptiprava mapy, nakresleni doletovych kruZnic, kursovky,
sméru a sily vé&tru podle predpovédi.

2. Uré&eni sloZky v&tru ve sméru letu (postaéi odhad).

3. VykrouZeni v§3ky v dostateéném intenzivnim stoupé4nf, po-
kud moZno co nejdéle od cile.

. Pfesné urc¢eni pri@mérného stoup&ni b&hem krouZenf.

Urcéeni pfesné polohy a vzdalenosti od cile.

Uréeni vysky pro dokluz s poZadovanou rezervou na klesavé

proudy a bezpecnost.

Uprava rychlosti nastavenim MC-krouzku podle zjist&né hod-

noty primérného stoupénf.

8. Kontrola okamZité vysky a vzddlenosti podle vhodnych ori-
entadnich bodfi s pomoci doletovych kruZnic.

9. Oprava nastaveni MC-krouZku podle diferenci mezi progra-
movanou a skutetnou okamZitou vySkou v danych vzdéle-
nostech od cile.

o g

N

4.8 PLACHTARSKE POMUCKY

PFi praktické aplikaci vysledkli optimalizace pfieletu se
plachtai neobejde bez rtiznych, €asto jednoduchych pomfcek.
Vitiina pomiicek je urdena k lep3fmu, optimélnimu vyuZitf
vlastnosti kluzdku. Dal3f jsou uréeny pro zjednodu3enf navi-
gatnich vypoltd, stanoveni prvkd optimélniho doletu do cile
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apod. V této Casti si popiSeme nejb8Zn&jsi pomicky, které si
miZe zru€néjsi plachtaf vyrobit svépomoci. Struéné& se zmini-
me o sloZit&jSich pristrojich pro vysokovykonné zdvodni klu-
z4Kky.

Smeérové vldkno

Pro kontrolu symetrie obtékani kluzdku, zejména b&hem
preskoku, se dobfe osvédéuje velmi jednoduchad pomiicka —
smérové vlakno na krytu pilotni kabiny. V pfedni &asti krytu,
v zorném poli pilota nalepime pfesné v rovin& symetrie kou-
skem izolepy bavinéné vlidkno asi 150 mm dlouhé. Bude-li za
letu vlakno vychylené na nékterou stranu, svédéi to o vyboceni
letu. Opravu provedeme vychylenim smérového kormidla na
protéjsi strané vychylky vldkna. Mnemotechnickd pomicka:
vlakno poputuje za vychylenou nohou.

Variometr celkové energie

Dokonalé vyuZiti vfkonnosti modernich, velmi rychlych klu-
zakl neni myslitelné bez energetické kompenzace variometru.
Klasicky tlakomé&rny variometr ukazuje vertikélni rychlost, &ili
zménu vy3Ky a tim i zménu potencidlni energie kluzdku. Pro
plachtate je v3ak vyhodné&j3i pristroj, ktery ukazuje zménu
celkové energie, kterd je souctem polohové, neboli potencidlni
a pohybové, neboli kinetické energie:

E< = Epot + Ekm

Bez pfijimani vné&jsi energie je kluzdk schopen ziskat vy3ku
a potenciélnf energii pouze na tkor energie kinetické, tj. abyt-
kem rychlosti. Proto je vyhodné&jsi variometr, ktery nereaguje
pa zmény potenciflni a kinetické, nybrZ pouze na zmény cel-
kové energie. Takovy pfistroj nereaguje na zmény vysky zpi-
sobené pritaZenim nebo potladenim Fidict pdky, tj. zmé&nou
rychlosti. V tom je pravé jeho prakti¢nost, Ze umoZiiuje iden-
tifikaci stoupavého proudu bez vlivu na zm&nu dopfedné rych-
losti.

Vzhledem k tomu, Ze se v CSSR variometry s kompenzaci na
celkovou energii (TEK — kompenzace) primyslov& nevyrabégji,
je potiebné vyresit problém svépomoci. Princip kompenzace
spoliva v tom, Ze pfivod statického tlaku pfistroje se nezapoji
na sit rozvodu statického tlaku, ale na zvia$tni kompenzalnf
trubici, kterou je moZno vyrobit v aeroklubech (obr. 59). Tru-
bici umistime na kylové plo$e otofenocu smé&rem dold, aby korni-
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denzét nebo deStovéd voda neputovala d4l do vedenf, ale vytekla
ven. Trubice umistén4 v blizkosti kofene k¥idla je ovliviiovéna
zménami tlaku v r@znych reZimech letu a Gdaje variometru
jsou zkreslené. Pro VT-116 a L-13 zlst4vd moZnost montde
na Spifce trupu. Prezkousenf trubice provedeme tim, Ze napo-
jime druhy rychlomé&r (obr. 60) tak, aby na jeho pfivod cel-

STAT. TLAK

p

R2 P ——

Obr. 60. Schému zapojeni piistrojit pro kontrolu trubice

kového tlaku byl napojen staticky tlak a na pfivod statického
tlaku kompenza¢ni trubice. Za letu by mély oba rychloméry
ukazovat stejné hodnoty. Ukazuje-li kontrolni rychlomér méné,
nemé trubice potfebny tlak a opa¢né&. Dalsi prezkoudeni pro-
vedeme za letu v klidném ovzdu3f zmé&nou rychlosti letu. Tru-
bice je pfitom zapojena na piivod statického tlaku variometru.
Pfi sprdvné kompenzaci by meél variometr sledovat tendencl
rychioméru plynule, bez prekmitl na vé&t${ hodnoty s nésledu-
jicim névratem ruéic¢ky. Udaj rychlosti kiesdni by mél p¥l po-
zvolném zrychlovéni kluzéku odpovidat hodnotdm z rychlostni
polary. Kdyby se pfi zrychlovani letu ru¢i¢ka dala do pohybu
smérem nahoru, je variometr prekompenzovén. Nedostatelné
kompenzace se projevi pouze slabfm Gtlumem b&Znych reakct
variometru pfi zmé&néch rychlosti, tj. pfehnanym tdajem kle-
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sdni pfi zrychleni a idajem stoupdni pri vytaZeni. Vytadhneme-li
kluzak napf. z ustdlené rychlosti 160 km/h jemnym pfitaZenim
na rychlost 80 km/h, musi se pii sprdvné kompenzaci ruci¢ka
variometru pfesunout jedinym spojitym pohybem 2z Kleséni
odpovidajicimu 160 km/h na klesani pfi rychlosti 80 km/h po-
dle polarniho diagramu rychlosti. Kompenzaci miiZeme upravit
nepatrnym zkrdcenim nebo prodlouZenim trubice. Tak napf.
u dvoudréazkové trubice zplisobi zkrdceni mezi prvni draZkou
a koncem trubice zvy3eni kompenzace.

V aeroklubech jsou roz§ifené dovezené variometry PZL-5
s membranovou kompenzaci. Zapojeni kompenza¢ni nddobky
je na obr. 61 spolu se zapojenim variometru LUN-1141. Kom-
penza¢ni nadobka je sefizena na urcity objem vyrovnavaci
1dhve a spojovacich hadic, a pro uréitou operacni vysku. Sprav-
nost kompenzace ovliviiuje stdrnuti membréany a pruZiny.

Mac Creadyho krouZek

[VPIoN

Pro urceni optimalni preskokové rychlosti se velmi roz§itil
oto¢ny krouZek na variometr, na kterém jsou stupnice pfesko-
kovych rychlosti. Ulohou pilota pak je sladit rychlost kluzdku
s idajem na MC-krouZku. Jak se krouZek vyuZiva za letu a jak
se nastavuje, bylo uvedeno v €ésti 4.4.

Praktickd realizace zdvisi od pouZitych variometrid. Pfistroje
PZL-5 maji otoény krouZek uZ vestavény. Proto postaduje na-
nést vhodnym zpilscbem stupnici, nejlépe nalepenim prouzki
s tusi napsanymi €isly. Cely se pak pfelakuje bezbarvym lakem.
Dal31 zptsob je vyryti €isel pfimo do kovu krouZku,

Maska pristrojové desky Blanika si vynucuje pouZiti krouZku
z organického skla, kter¢ mé stejny primér, jako kryci sklo
pfistroje. KrouZek pfidrZime na pf¥istroji pomoci ocelového
drétu pfichyceného na jednom z pfipeviiovacich Sroubil pfi-
stroje. Pro lepsi ovladani krouZzku pfipevnime do jeho stiedu
ovladaci knoflik, napf. z rédia. Stupnici pieskokovych rych-
losti vyryjeme do organického skla tak, aby nepiekdZela pfi
¢tenl 1dajii variometru.

Pro sestrojeni stupnic nejpouZivané&j$ich kluzdk v naSich
aeroklubech poslouZi nédsledujici tabulka. Ve vrchnim tddku
jsou preskokové rychlosti, které naneseme naproti hodnotam
klesaci rychlosti variometru tak, jak jsou uvedeny pro jed-
notlivé typy v dalSich Fadcich.
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Plachtafské kruhové pocitadlo

Pro vypotty navigatnich a doletovych prvkid je velmi prak-
tickou pomiickou kruhové pocitadlo, sestrojené na podobnych
principech jako zndmé poditadlo DR-2 nebo DR-3 pro sportovni
letce. Zruény plachtaf si midZe vyrobit pocitadlo sam.

Prvni strana je podobnéd poditadlu DR (obr. 62}. Skldd4d se
z vng&j§tho, pevného kotoule, vnitFniho otoného kotouce a
ototného prihledného b&Zce. Vnitfni kotou¢ obsahuje rysku
oznaenou $ipkou a siluetou kluzéku, prochézejici stfedem

YNEJSI PEVNY KOToUC BEZEC

VNITRN(, POHYBLIVY KOTOUC

Obr. 62. Predm strana kruhového plachtarského pocitadla



kotoude. Sipka sm@fuje na hodnotu 0 Ghlové symetrické stup-
nice 2 x 180°% kterd je sestrojena po obvodé vnitintho oto&ného
kotoude. Na vng&jsim pevném kotouéi je stupnice od 0° do 3600
a oznaceni svétovych stran. Otoény prihledny jezdec je opa-
tfen ryskou, ktera usnadiiuje ¢tenf na jednotlivych stupnicich
a Sipkou, oznatujici smér vétru.

Druhé strana se sklada z vnéjsiho pevného kotoude, vnitfniho
pohyblivého kotouce a z prithledného otoného b&Zce s ryskou
(obr. 63). Na vnéjSim kotouéi je na obvodé€ logaritmickd stup-

ARETACNI KOLIK DIRKA

Obr. 63. Zadni strana plachtarského kruhového poéitadia
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nice vzdalenosti, respektive klouzavosti. Soustfedné kruhy na
vnitinim kotoudi jsou €ary vétru. Kruhy bliZze ke stfedu jsou
ureny pro protivitr, vnéjsi kruhy pro vitr v zédech. Spirdlovité
kfivky, vychézejici ze stfedu kotouce, jsou Cary primérného
stoupdni a slouZi k urceni klouzavosti pFfi dokluzu s rychlosti,
odpovidajick pramérnému stoupani. OtoCny bé&Zec s ryskou
slouZi k odef¢itdni a prenaSeni hodnot ze zakFivenych ¢éar stou-
péni, s moZnosti aretace na hodnotédch 10 a 60.

Praktické pouZiti pocitadla si ukdZeme na néasledujicich pfi-
kladech.

Uhel vétru

Uhel vétru je thel, ktery svird smér, odkud vitr vane, se
smérem trati. Jeho velikost se pohybuje v rozmezi od 0° do
1809, protoZe jej m&Fime vZdy od trati na tu stranu, z niZ vane
vitr na trat.

K vypodtu pouZijeme prvni strany. Sipku vnitiniho kotoude
nastavime na hodnotu tratového thlu. Rysky pohyblivého b&%-
ce natofime do sméru, odkud vane vitr. Uhel vétru odeéteme
pod ryskou na vnitfnim kotoudi.

Priklad: TU, = 659, & = 2959, vysledek ¢ = 500 {obr. 64).

Obr. 64. Urceni uhlu vétru
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Doplitkovy thel vétru

Tento thel slouZi k vypodtu sloZky vétru smérem na trat.
Vypotte se podle vzorce X = 90° — ¢, Dopliikovy thel se vy-
polita jako tihel vétru, s tim rozdilem, Ze k jeho odelteni po-
uZijeme vnitifni stupnice pohyblivého kotoude, tj. stupnici od
+900 do —90°.

Pifklad: TU, = 1659, smér vétru § = 3150.

Kursovou 3ipku nastavime na hodnotu 165° Rysku nastavime
na 3159 Na prot&j$f stran& rysky ode&teme dopliikovy ihel
vétru, X = 600.

Prevody rychlosti

K pFfevodiim rychlosti pouZijeme druhé strany pocitadla s lo-

garitmickymi stupnicemi a jako meéFitko rychlosti pouZijeme
vnitfnf stupnici.
Piiklad: pfevod rychlosti vétru z km/h na m/s. Znak km/h na-
stavime na vn&j§f stupnici nad hodnotu rychlosti v km/h a pod
znakem m/s &éteme rychlost (40 km/h = 11,2 m/s). Opaénym
zplisobem pfevedeme m/s na km/h.

Rychlost stoupéni

PouZijeme vné&jsi logaritmickou stupnici jako vy3kovou a
rychlostni, stupnici vnitini jako ¢asovou, minutovou.
Priklad: ¢as krouZeni je 15 minut, ziskand vySka 1360 m. Jaké
je hodnota pramérného stoupdni b&hem krouZeni?

Pod hodnotu vy$ky 1360 m na vn&j3i stupnici nastavime &as
15 minut. Sipka umist&nd na vnitini stupnici ukédZe hodnotu
stoupdnf 1,5 m/s (obr. 65). Opafnym zplisobem uréime &as
stoupdénfi.

Obr. 65. Vypoéet primérného stoupdni
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Preletové rychlost

Vn&j3i logaritmickou stupnici pouZijeme jako mé&¥itko &asu
v minutéch, stupnic! vnit¥nf jako mé&¥itko vzddlenost{ a rych-
lostf.

Priklad: ulet&n4 vzd4dlenost je S = 120 km, ¢&as letu je 76 minut.
Hodnotu 120 na vnit¥nfm kotouéi nastavime pod &as 76, ktery
je na vn&j8im kotouéi. Pod 3ipkou oznadujicf km/h &teme pte-
letovou rychlost W = 94 km/h (obr. 66). Opa&nym postupem

Obr. 66. Vypocet pieletové rychlosti

miZeme vypodlitat z rychlosti a &asu ulet®nou vzdalenost. Vy-
podet si usnadnime, jestliZe zaaretujeme b&Zce s ryskou v misté
polohy zna&ky km/h.

Ohel snosu

OUhel snosu (US) miiZeme vypoéitat pomoci thlu v&tru e,
rychlosti v&tru U a cestovnf rychlosti Vc. V pfipad& v§pod&tu
ihlu snosu pouze jednoho preskoku kluzdku (pFipadné& doletu]),
dosadime do vypoétu rychlost pfeskoku V (pfFistrojovou rych-
lost). Vnit¥n! logaritmickou stupnici pouZijeme jako rychlostni.
Hodnotu cestovni rychlosti nastavime pod hodnotu dhlu vét-
ru ¢. PouZijeme k tomu rysku otofného b&Zce. Uhel snosu
najdeme nad hodnotou rychlosti v&tru vnitfn{ stupnice.

Piiklad: Uhel vétru ¢ = 209, rychlost vétru U = 40 km/h, ces-
tovnf rychlost V. = 80 km/h. Pod hodnotu Ghlu vétru ¢ = 209
nastavime cestovnf rychlost ¥. = 80 km/h a nad rychlosti vétru
na vnitfnim Kkotouéi U 40 km/h &teme Ghel snosu US = 100
(obr. 67).
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Tratova rychlost

Tratovou rychlost uré¢ime na zdkladé zndmych hodnot tdhlu
vétru ¢, thlu snosu US a cestovni rychlosti V.. Seéteme hod-
noty ¢ a US a na hodnotu jejich souétu nastavime rysku béZce.
Polohu stupnic pocitadla zachovdme v pilivodni poloze, jako
pfi vypo€tu US. Na vnitifni logaritmické stupnici pod ryskou
béZce odecteme hodnotu tratové rychlosti W. Soudet ¢ + US
miZe byt v&tSI neZ 90°. Uhel vé&tru v&tsi neZ 909 se odeditd
v obrdceném sméru. Nap¥. je-li US + ¢ = 1209, tak od 90° m&-
fime dhel 1200 — 900 = 300 doleva. Hodnota dhiu 120° se bude
shodovat s hodnotou dhlu 60°.

Pi{klad: vypoéitejme tratovou rychlost W, jestlize US = 108,
¢ = 20% V. = 80 km/h. Ponechdme nastaveni stupnice tak, jako
pfi vypoftu dhlu snosu, ovSem prestavime rysku na soucet
e + US = 209 4+ 109 = 309 Hodnotu tratové rychlosti W =
= 117 km/h nalezneme na vnitini stupnici pod ryskou b&Zce
(obr. 67).

Vypoéty doletu

Nejéast&ji pouZivdme kruhové plachtarské pocitadlo pti vy-
po&tech doletovych prvkl. K nim patif:

a) Tratova sloZka vétru

Je to primét vektoru v&tru na trat. Uréime jej pomoci do-

plilkového tdhlu v&tru. Tento tihel miZe byt kladny (tratovd
sloZka plisobi jako vitr v z&dech) nebo zdporny (tratové sloZka
se projevuje jako protivitr). Jako méfitko rychlosti vétru po-
uZijeme vnitini logartmickou stupnici. Nejdfive vypoéteme do-
pliikovy thel v&tru. Rychlost vétru nastavime pod znak km/h
umistény na vné&jsi logaritmické stupnici a pak tratovou sloZku
vétru odedteme na vnitini stupnici pod hodnotou doplitkového
dhlu vétru.
Pitklad: rychlost v&tru U = 35 km/h, dopliikovy dhel v&tru
X = —30% Pod znak km/h nastavime U = 35 km/h. Pod hod-
notou X = —300 pFefteme na vnitfni stupnici hodnotu tratové
slozky vétru U’ = —29 km/h. Pfevodem rychlost{ ur&ime rych-
lost v m/s, tj. v tomto piipad& —8 m/s.

b) Klouzavost vii¢i zemskému povrchu

Zévéretny dokluz se provédi s dokluzovou rychlostf, kterd
odpovidd primérnému stoupédni v poslednim stoupavém prou-
du. Tuto rychlost udrZujeme pomoci MC-krouZku na vario-



metru. Pro kazdou dokluzovou rychlost je moZno uréit odpo-
vidajici klouzavost kluzdku. Pro jeji urceni jsou na potitadle
vyneseny spirdlovité kf¥ivky. KaZd4 kfivka znamené uréitou
hodnotu primérného stoupéni. Na vnit¥nim kotou&i mohou byt
umist&ny pouze skupiny kfivek pro dva typy kluzaki.

Klouzavost vii€i zemskému povrchu uréujeme v zévislosti na
primérném stoupdni, na n&mZ zdvisi dokluzov4 rychlost, a
tratové sloZky vétru. Na vnitinim kotoudi jsou soustfedné
kruhy. KaZdy kruh odpovidd urdité rychlosti v&tru. Kruhy
bliZe ke stifedu kotoule jsou pro protivitr, vné&jsi pak pro vitr
v zadech.

Klouzavost ur¢ime tim, Ze rysku otofného b#Zce nastavime
na priisetik odpovidajici kiivky stoupédni s kruhem pro danou
rychlost vétru. Hodnotu klouzavosti pieéteme pod ryskou na
stupnici umisténé po obvodé vnitfniho kotoucde. Pro druhy typ
kluzdku najdeme priisetik na prot&j3i stran& kotoufe a klou-
zavost ode¢teme pod ryskou pro oba typy na stejné strané
stupnice.

Priklad: méme uréit klouzavost vi¢i zemskému povrchu pro
VT-116, méme-li dokluzovou rychlost odpovidajici primérnému
stoupanf 2 m/s a v&tru v zddech o rychlosti 5 m/s. Prisetik
kFivky stoupéani 2 m/s a kruhu v&tru + 5 m/s nastavime pod
rysku a na vnitfni stupnici odeteme klouzavost 25,5.

c} V¢ska doletu

Chceme-li ur€it vySku potifebnou pro dolet, nastavime hod-
notu klouzavosti vii¢i zemskému povrchu pod znatku 1000 na
vnéjSim kotou&i. Jako mé&Fitko vzdélenosti pouZijeme stupnici
vniténfho kotoucfe, mé&fitko vy3ek na vnéj$im kotoudi.

Piiklad: jakou v¢3ku musime vykrouZit s kluzdkem VT-116 ve
stoupani 2 m/s, jsme-li 35 km od cfle a vane-li vitr do zad
o rychlosti 5 m/s? Rysku b#&Zce aretujeme na hodnot& 1000
vn&jiho kotoude a pod rysku nastavime priseéik kiivky 2 m/s
a kruhu v&tru 5 m/s do zad. Nad hodnotou 35 vnitfntho kotoude
odefteme vy3ku 1370 m (obr. 68).

d) Kontrola doletu

Bshem dokluzu musime kontrolovat, zda dbytek vy3ky od-
povidd pFedpokliddanému dhlu kiouzénf, jak jsme jej vypocetli
v bod& c. Proto kontrolujeme zévislost v§Sky na uleténé vzda-
lenosti pii plivodnim nastaveni po¢itadla podle bodu c. V ur-
¢itgch Casovych intervalech si ovéffme, zda hodnoty vy3ky .
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Obr. 68. Vijpocet potiebné vysky doletu

a vzdalenosti se zmen$uji tak, jak to ukazujf ob& stupnice.
UkédZe-li se, Ze vy8ka bude pfi dal$i kontrole vét$i nebo mensi,
pfestavime stupnice tak, aby zjiSténé hodnoty byly proti sobé&.
Bude-li ryska béZce zaaretovana na hodnot& 1000, miiZeme pod
ryskou odelist novou hodnotu stoupdni, na niZ musime na-
stavit MC-krouZek, aby dokluzovd rychlost odpovidala dispo-
zi¢éni klouzavosti, kterd je dana vzdalenosti do cile a momen-
talni vyskou.

Priklad: pfi kontrole dokluzu s kluzdkem VT-116 jsme ve vzda-
lenosti 20 km od cile zjistili, Ze médme je$té vysku 900 metrd.



Plivodni nastaveni MC-krouZku odpovidd pfikladu v bodé& c.
Pod hodnotu 900 na vné&jsi stupnici nastavime vzdalenost 20 km
a pod ryskou zaaretovanou na hodnot& 1000 najdeme prisecik
kruhu vétru +5 m/s s k¥ivkou 2,5 m/s. Pfestavime MC-krouZek
na tuto hodnotu, ¢imZ zrychlime dokluzovou rychlost tak, jak
néam to rezerva vy3ky dovoluje (obr. 69).

Obr. 69. Kontrola vyjsky doletu

Netto variometr

Tento pfistroj ukazuje ,netto“ hodnotu vertikalni rychlosti
ovzdu3f na rozdil od normdiniho variometru, ktery ukazuje
soucet rychlosti ovzdudi a vlastni rychlosti klesidni kluzdku.
Na netto variometr je moZno upravit kaZdy variometr pFid4-
nim kapiléry, kterd zvy3i odpor proudé&ni z trubice celkového
tlaku do prostoru vyrovnévaci nadoby {obr. 70). Tlakové dife-

KAPILARA
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Obr. 70. Schéma Netto-variometru
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rence § . v2 zplsobi pridavné proudéni pies pfistroj a odporo-
vou Kkapilaru. Toto proudéni, prfimo Gmérné &tverci rychlagsti
letu, vychyli rucicku pfistroje na ,stoupédni“.. KdyZ se odpor
kapilary zvoli tak, Ze pii ur€ité rychlosti letu bude hodnota
tohoto stoupéni rovnd rychlosti klesé&ni podle polary, bude
pfistroj ukazovat ,netto” hodnotu vertikalnich prouda.

Optimalizator rychlosti pfeskoku

Tuto cennou pomicku miZeme ziskat s podobnym zapojenim
kapildry, ktera musi byt oviem jinak dimenzovédna. U ,netto”
variometru byla kapildra volena podle zavislosti rychlosti kle-
sdni na rychlosti letu (podle polary). U optimalizatoru je kapi-
ldra dimenzovana podle zavislosti prfeskokovych rychlosti na
rychlosti stoupéni. V grafickém vyjaddfeni predstavuje tato
zavislost parabolu. Tuto kFivku moZno zaménit za primku, kdyz
na osu preskokovych rychlosti budeme vynéaSet ¢tverce rych-
losti. MenSi nepresnosti této zd&meény jsou pro praktické vyuZiti
bezvyznamné.

Na takto upraveny variometr se upevni zndmy otocny krou-
zek, ktery ma dvé znacky. Jedna odpovidd nulovému stoupdni,
druhd rychlosti stoupdni danou prisecikem pfimky s osou
rychlosti stoupéni vy3e uvedeného grafu. Druhé& znacka slouZi
na pootdceni krouZzkem podle ofekdvanych stoupdni. PFi opti-
madalni rychlosti pteskoku ukazuje rufic¢ka variometru na prvni
znaCku. Je-li rychlost v&t§i od optimdlni, pfesune se rucicka
smérem k vétSim rychlostem stoupéni, coZ je signél pro pilota,
aby pfitaZenim zmen3il rychlost letu. Pfi tom neni viibec po-
tFebné prenéSet zrak na rychlomér.

Pomoci vhodného kohoutu miiZzeme kapildru vyradit z ¢&in-
nosti. Po tointo zdsahu prebird piistroj opét funkci variometru
s kompenzaci na celkovou energii. Timto zptisobem se voli
reZzim funkce pro preskok a krouZeni.

Zajemce o podrobné&j$i vyklad a navod k sefizovani odkazu-
jeme na literaturu uvedenou na konci metodiky. Upozoriiu-
jeme, Ze veSkeré Upravy pfistrojové desky kluzdku a zmény
na pfistrojich podléhaji schvaleni statni letecké inspekce.

Elektronicky variometr

Schéma je uvedeno na obr. 71. V komore, do které je pfi-
veden tlak z kompenzalni trubice a vyrovndvaci ldhve, jsou
vestavény snimace s odporem, jehoZz promeénlivost je zavisla
na teploté (napf. termistory). Podle toho, zda pfi stoupéni
kluzaku proudi vzduch z vyrovnévaci nddoby VN anebo pfi
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Obr. 71. Schéma elektronického variometru

klesani od kompenzaéni trubice, ochlazuje se jeden nebo druhy
nazhaveny snimaé¢. Zména teploty snimace se projevi jako zmé-
na jeho elektrického odporu a miiZeme ji po zesileni msfit
vhodnym elektrickym pristrojem, cejchovanym v jednotkéch
rychlosti stoupdni. Udaj o rychlosti stoupan{ moZno u tohoto
piistroje prevést na akusticky signédl. Se zvét3ujicim se stou-
panim se zvySuje vy3ka zvuku, ktery vyddvéa bzuddk, prfipadné
se jeSté zvySuje frekvence pfrerudovéani tohoto zvuku. Nasta-
venymi prvky mdZeme sefidit nulovou polohu pfistroje, hla-
sitost zvuku, rozsah a citlivost Gidajil, pFipadné vychoz{ hodnotu
stoupédni, po pPekrofeni které zalne bzuldk vyddvat zvukovy
signél.

Hlavnf vyhodou elektronickych variometrii je mimofadné
citlivost umoZilujici téméF okamZitou reakci pilota na zmény
stoupéni. Zvukovy signdl, ktery dovoluje odpoutat vizuéln{ po-
zornost od pfistroje, umoZiiuje v daleko vét3f mife v&novat se
pozorovéni oblac¢nosti, krouZicich kluzdkd nebo navigaci.

Elektronické variosystémy

Tyto piistroje, vyvinuté pro $pi¢kové vysokovykonné kluzé-
ky, poskytuji celou fadu cennych udaji, umoZiujicich optima-
lizaci dileZitych letovych reZimi. Uvedme né&které nejdileZi-
téjsi udaje:

— rychlost stoupdni a klesdni elektronickym variometrem
s elektronickou kompenzaci na celkovou energii,
— primérné stoupéan! za poslednich 30 sekund pomoc! inter-
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valového variometru; cenné zejména pro zjiSt&ni tendence
stoypavého proudu,

— rychlost vertikdlnitho pohybu ovzdu3i pomoci nettovario-
metru,

— optim&lni rychlost pieskoku pfi nastaveném stoupéni a to
za letu bez nebo s vodni pFité&Zi,

— ulet&nou vzdélenost nebo vzdéalenost do cile po zaprogra-
movéani vstupnich hodnot sméru a rychlosti vétruy,

— giselny udaj o potfebné vy3ce doletu na dokluzu, kter¢y se
méni s proleténou vzdalenosti.

Tyto pristroje mohou pii spravné obsluze a zadani vstupnich
dat udinng poméhat p¥i optimalizaci letu. Nezbavuji viak pilota
povinnosti rozhodovat o taktice letu, ktera je pro docileni dob-
rého vykonu rozhodujici.
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5. Plachtarska navigace

\

Pfi plachtarskych preletech se vyuZivd hlavné& srovndvact
navigace, pii které se porovnav4 terén s mapou a opaéné. Pou-
ze ve vyjimecnych pfipadech se vyuZivaji n&které prvky navi-
gace vypoctem.

5.1 NAVIGACNI PRIPRAVA

Mapy

V aeroklubech Svazarmu se b8%n& pouZivaji letecké mapy
Gauss-Kriigerovy projekce v mé&#itku 1 : 500 000, které jsou slo-
Zeny ze dou dild. Tyto mapy se velmi dobfe osv&dé&ily i pro
plachtafFskou navigaci, pro kterou je vfhodn&j$i ponechat oba
dily neslepené. Mapu skldddme harmonikovym zpiisobem tak,
aby jeji form4t odpovidal rozmé&ru asi 200 mm x 300 mm. Tento
formét vyhovuje jak z hlediska manipulace v pilotnim prostoru,
tak i zakresleni trati. VyuZijeme-li ob& strany v§3e uvedeného
formétu, obsdhneme timto vé&t3inu trati plachtaiskych sout&i.
PFipravenou mapu je vhodné zasunout do polyethylenového
priisvitného obalu.

Piiprava mapy pfed letem

Do mapy zakreslime trat letu spojovdnim vychoziho, otoé-
nych a koncového bodu traté. Ototné body zakrouZkujeme
krouZkem o primeéru asi 10 mm a ¢4ru trat& netdhneme aZ pii-
mo k bodu, nybrZ pouze k tomuto krouZku. Tim si ponechdme
dilezZité detaily oto¢ného bodu dobfe viditelné.

Okolo koncového bodu trat® nakreslime doletové kruZnice
po vzdalenostech 10 km. Na trati pfeletu naneseme ve vzda-
lenostech 20 km aZ 40 km kratké carky, podle kterych pak
budeme moci kontrolovat ulet&nou vzddlenost a urfovat vzda-
lenosti pFi volbé taktiky.

Zmé¥ime tratové Ghly jednotlivych tsekidi trat® a vyneseme
hodnotu Ghlu vedle trat® na mapu. PouZijeme k tomu troj-
mistné ¢islo.

Do mapy si nakreslime také smér vétru podle piedpovédi,
s €iselnym tGdajem jeho rychlosti. Bude-li se jednat o krat§i
trojihelnikovou trat, nakreslime Sipku sméru vétru do stfedu
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trojahelniku. Pri delsich tratich je tfeba brat ohled na pro-
meénlivy smér vysSkového vétru.

Povede-li trat pfeletu pobliZ letovych cest a zakdzanych pro-
stord, nazna¢ime si do mapy znaéky nebo ¢ary, které nesmime
preleté&t.

Studium mapy

PlachtaF je za letu zaméstnén pilotdZi a pozorovdnim pocasi
a vyvoje oblac¢nosti. Cokoliv by jej mohlo od tohoto pozorovani
odpoutdavat, je neZéddouci. Proto je dfileZité seznédmit se s trati
cestou studia mapy je$té pred letem.

Pri studiu mapy si nejprve v8imneme charakteru terénu
v jednotlivgch udsecich traté. Horsky terén se milZe stifidat
s kopcovitym a s rovinou. V3imneme 'si polohy vyraznéjSich
orientaénich bodi, které jsou blizko traté. Jsou to obycejné
vy331 hory, vétSi mésta, velké vodni plochy. Zapamatujeme si
jejich polohu a orientaci traté pieletu vii¢i nim. Zviast si v3im-
neme oblasti se ztiZenymi moZnostmi pfistdni do terénu a ob-
lasti, které jsou pro nedostatek vyraznych orientacnich bodd
navigatné& obtiZné.

Velkou pozornost je tfeba vénovat prvnimu orientaénimu
bodu pro nalétnuti po ochlaSeni na odletové pasce. Polohu tohoto
bodu si ihned po vypnuti ovéfime pfimym pozorovanim.

Je-li pfedepsdn zpihsob fotografovdni otofnych bodli, vénu-
jeme pozornost sesouhlaseni navigadni mapy s obrazem otod-
ného bodu z kontrolni fotografie. Stanovime si orienta¢ni &aru
pro nalétnuti a okamZik fotografovani v pFedepsaném sektoru.

UZitetné je sezndmit se s polohou letist v blizkosti tratég,
které bychom vyuZili k pristdni v pfipad& zhor3eni pocasi,
znemoZiiujicitho dalsi let.

Urceni zemépisného kursu.

Je to uhel mezi zem&pisnym severem a smérem podélné osy
kluzéku, ¢€ili je to tratovy dhel opraveny o thel snosu. Mnoho
plachtaid podcenuje vyznam urfeni tohoto 1ihlu, aviak pfFi sil-
ném boénim vétru mZe byt spolu s uréenim tratové rychlosti
velmi uZitetny. Uhel snosu US dostaneme feSenim navigaéniho
trojihelniku. Toto FeSeni je moZné grafickym nebo pocetnim
zplisobem za pouZiti kruhového pocitadla.

Ve vychozim bod& nakreslime pfimku traté pod tratovym
thlem TU k zemé&pisnému severu. Pies vychozi bod vyneseme
smér vétru a v méritku nakreslime vektor vétru U, oznaceny
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tremi Sipkami. Do kruZidla vezmeme ve stejném méfitku ces-
tovni rychlost kluzéku, kterou odhadneme v z&vislosti na me-
teorologickych podminkéch. Uréitou pomiickou miiZze byt graf
zévislosti cestovni rychlosti na primérném stoupéni, uvedeny
v ¢asti o optimalizaci.

KruZidlo zabodneme do koncového bodu vektoru vétru a ob-
loukem pretneme pldnovanou traf (vektor Vc). Prisedik vek-
toru Vc s trati a vychozi bod ndm urcuji velikost vektoru
tratové rychlosti W. Uhel mezi vektorem Vc a W je thel snosu
US. Z toho je zFejmé, Ze thel snosu se urduje stejnym zpiso-
bem jako pro sportovni motorovy letoun. Doba krouZen{ nemé
na tento uhel vliv [obr. 72).

Kluzék je b&hem krouZeni sn&3en z bodu A na vzdélenost
AC danou rychlosti vétru a dobou krouZenf t,. Po vytoleni
vysky nasadi na pfeskok do bodu B. Kluzdk je pfi tom sné&Sen
dal a po dobu pfeskoku t je jeho drdha snosu U.t. Vzdédlenost
AD ¢&inf U (t, + t). Drdha DB je Vc (t, + t]) a AB je W (t, + t].
Vyd&lenim v3ech vyrazd pfes (t, + t) dostaneme trojihelnfk
U, Vc, W. Kluzdk se vyda na pfeskok z bodu C do bodu B. Bude
muset opravit svilj kurs o tihel snosu US, aby se pohyboval po
nejkrat3i draze do bodu B. Timto zplsobem jsme urcili dhel
snosu s ohledem na vliv snosu jak b&hem krouZeni, tak i bé-
hem pfFeskoku.

Urgovani zemd&pisného kursu provadime pfedev3im pii na-
vigaéni pFipravé pied letem. Chceme-li stanovené kursy sprav-
ne vyuZivat, musime mit na palub& kluzdku vykompenzovany
letecky kompas. Kompenzaci je tfeba vé&novat pozornost ze-
jména v piipad& pouZiti elektronickych pfistrojfi, jako elek-
trickych variometrd, radiostanic, optimalizdtor apod. Devia&n{
odchylky, vzniklé zastavbou téchto pfistroji, dosahuji hodnot
n&kolika desitek stupfid.

Navigaéni zdznam

Tento zdznam se bude pon&kud lisit od zdznamu pouZivaného
sportovnimi piloty. Musi v3ak mit nésledujici Gdaje:
1. Smér a rychlost vétru, pfedpoklddand cestovni rychlost.
2. Pro kaZ?dé rameno traté
— tratovy thel,
— thel vétru s poznamkou ,proti, zezadu, zprava, zleva“,
— 1hel snosu,
— délka traté,
— predpoklddany €as letu na rameni,
— maximé&lni vyska letu, je-li pFedepsana.



3. Hodnoty pro dolet

— 1hel snosu,

— sloZku vétru na trat s poznamkou ,proti, do zad".
4. DispeCerské smérnice, omezeni vysky apod.

Zaznam s podloZkou umistime na kolené pomoci gumového
pasku a ponechdme si jeSté misto na zdznamy z otoénych bodt
a jiné dileZité tidaje pro vyhodnoceni.

5.2 PRAKTICKA NAVIGACE ZA LETU

Pc vypnuti

Ovérime si predev8im prvky, které nds budou pfi navigaci
zajimat. Jsou to:

— smér a rychlost vétru, kterou ovéfime pozorovanim sné3eni
kluzdku pii krouzZeni, pohybem stinli mrakd (ve vy3ce),
unédsenim koufe (pfi zemském povrchu},

— dohlednost. kterd ndm pomtiZe pfi odhadu vzdélenosti,

— polohu prvniho charakteristického orientaéniho bodu, ktery
umoZni nalétnuti spravného kursu po ohl43eni na odletové
pésce,

— letem podle vypoditaného zemépisného kursu si ovéiime
spravnost Ghlu snosu stanoveného pied startem.

Dame-li v8echny ovérené prvky do sculadu s pozorovanym
vyvojem oblacnosti, madme k dispozici vSechny ddaje potfebné
pro pfesny odlet na trat.

Na trati

Cim v&t$i pozornost budeme vé&novat studiu mapy pied le-
tem, tim vice si uSetfime prace s pfimou navigaci za letu
a miZeme se vice vénovat pozorovani pocasi. Pri plachtarské
navigaci se spokojime vétSinou s hrubou orientaci. Pouze
v okoli otoénych bodd a na doletu zpfesnime orientaci s ur-
¢enim pfesné polohy.

P#i hrubé srovndvaci orientaci se soustfedujeme na vetsi vy-
razné orientaCni body, které volime v takovych vzdélenostech,
jak to dovoluji podminky dohlednosti. Nejvhodné&jsi orientaéni
body jsou jezera, velké lesy, vy3si hory, Siroké fFeky, vét3f més-
ta, ddlnice a Zeleznice a prumyslové objekty. Mén& vhodné
jsou okresni cesty, mensi vesnice a jezera, kterd viibec nejsou
na mape.
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Pro vlastni srovndvaci orientaci je nezbytné orientovan{
mapy k zemépisnému severu. Trat zakreslend v mapé& bude
v tom pripadé rovnobéZnd s podélnou osou kluzdku a smérem
leténé trati. Tim se ndm budou orienta¢ni body v terénu jevit
ve stejnych smérech a polohdch jako na mapé. Musime se vy-
rovnat s obracenymi nazvy, které jsou nohama vzharu. Zéklad-
ni Glohou bude stanoveni orienta¢niho objektu a urfeni jeho
totoZnosti. Pro urdeni totoZnosti vyuZijeme zakladni znaky,
které jsou jednoznac¢né (napf. jedno jediné vét$i mésto v da-
ném prostoru, velké jezero, ddlnice apod.). Jsou-li pochybnosti
a mozZnost pfipadné zdmé&ny, musi se provéfit a vysvétlit ne-
souhlas.

Vzhledem k tomu, Ze se na pfeletu pohybujeme obydejné
ve stfednich vySkach, miZeme dostatetné& dlouho pozorovat
jednotlivé v&t3i objekty. Nebudeme vé&novat pozornost kaZdé
prelétavané vesnici, ale spokojime se s uréenim pfibliZné po-
lohy, kterou stanovime odhadem vzdéalenosti a zemé&pisné ori-
entace vzhledem k vyhlédnutym a identifikovanym orientaénim
bodim. Pfi dobré dohlednosti tak miiZeme prodlouZit intervaly
orientaénich kontrol na vice neZ piil hodiny.

Jesté pfedtim, neZ ztratime pri priiletu orientaéni bod z do-
hledu, musime mit ve sméru traté vyhlédnuty dalsi. Mezi tim
se mohou vyskytovat i menSi nékolikakilometrové prostory bez
charakteristickych bodi, které nas nesmi vyvést z rovnovahy.
Na trati navigujeme velkoryse podle jednoznaénych objekti,
viditelnych i z véts{ vzdalenosti.

Béhem krouZeni

Pfilezitost pro uptesnéni polohy se naskytd b&hem krouZeni
v dobfe ustfedéném stoupéni. Krdtkym pohledem do mapy se
pfesvédéime, zda predpokladand poloha souhlasi. Jsme-li na
pochybéch, bude vhodné&j3i vénovat prvni pozornost dokona-
lému pozorovani terénu, udinit si pfedstavu, jak mé byt tento
terén zobrazeny na mapé a aZ potom se do ni podivat. Pak si
provéfime, zda dalsi podrobnosti zjiSténé na mapé jsou sku-
tetné v terénu na pfisludném miste.

UZ b&hem KkrouZeni musime mit v dohledu dal$i orientaéni
bod, ktery ovSem nemusi byt urdujicim &initelem pro volbu
sméru srovnani krouZeni, aviak pro zachovéani kontinuity srov-
navaci orientace je nepostradateiny. Pfi nedostatku vhodnych
orientaénich bodi, zejména pfi sniZené viditelnosti, srovndme
krouZeni podle polohy Slunce. Palubni magneticky kompas se
k tomu piili§ nehodi, jeho tidaje b&hem krouZeni byvaji chybné.
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Stoupavy proud opoustime vZdy s konkrétnim pldnem dal-
8tho postupu.

B&hem pfreskoku

V této f4zi letu se omezujeme na kratkou kontrolu zvoleného
kursu, s letmym pohledem do mapy. Vice pozornosti vénujeme
optimalizaci pfeskoku, pozorovédni v¢voje obla¢nosti a vyhle-
davant vhodného dal3iho stoupdni.

Odbodeni z traté a oblety

Maloktery prelet se provadi za idedlnich podminek bez v§-
skytu rozpadovych oblasti. Casto jsme nuceni odbogit z traté
za lepSimi podminkami, pfipadn# volit del$i oblet. V souvislosti
s oblety vznikaji dva neZddouci problémy. Prvni problém je
v prodlouZeni traté a s tim spojené sniZeni pteletové rychlosti,
druhy problém je navigaéni. Trat obletu miZe vést terénem,
ktery viibec nezndme a kterému nebyla pfi navigaéni pfipravé
vénovéana dostateCnd pozornost.

Na prodlouZeni trat& zplisobené obletem mé vyrazny vliv
idhel odboc¢eni. Cim mensi bude Ghel odbodeni, tim men3i bude
prirtistek délky trat#, kterou budeme muset dodate&né proletét,
abychom se dostali do cile. Proto se k odboéeni musime roz-
hodnout véas tak, abychom z kursu odbodili s thlem maxi-
maln& 30°0. Nejv&t3i prodlouZeni traté vznikéd p¥i kolmém od-
bofeni nebo dokonce €asteéném vraceni se zpét, které volime
tehdy, je-li to jedina cesta, jak se udrZet ve vzduchu.

Dostaneme-li se na obletu uZ mimo dosah nepfiznivé rozpa-
dové oblasti, pokratujeme nejkratsi cestou k cili, bez kolmého
ndvratu na trat.

Orientace b&hem obletu bude vyZadovat castgjSi kontrolu
polohy a vyhledavéani vhodnych orienta¢nich bodli v mensich
vzdalenostech. Vzhledem Kk tomu, Ze béhem letu neni v kabiné&
kluzdku moZnost kreslit novou trat pro nejkratsi cestu do cile,
musime se uspokojit s pfibliZnymi odhady na zdklad& kontroly
mapy.

Oto¢né body

V okoli otoénych bodld musime piejit na podrobnou orientaci
zejména tehdy, jsou-li témito body malé objekty, které se maji
fotografovat. Nejsou-li v bezprostfednim okoli t&chto bodil
vyrazné orientacéni objekty, bude nejlépe nalétdvat je od po-
sledniho identifikovaného bodu pomoci piesn& stanoveného



zemé&pisného kursu, s uréitou rychlostf a na &as, dany vzdale-
nosti a rychlosti letu.

Navigace pri siabé dohlednosti, jednotvarném terénu a vyuZzitf
letu v mracich

PFi nedostatku vhodnych orienta¢nich bodii najde uplatn&ni
navigace vypoctem. Jejimi rozhodujicimi prvky budou smér
letu, rychlost a ¢as. Vzhledem k tomu, Ze za letu se €asové a
jiné tdaje t&€Zko pamatuji, musime si vést zdznamy. K z&klad-
nim pat¥f zdznam o poloze spolu s &asovym tdajem, ktery si za-
piSeme do zdznamu pfipevnéného na kolené& nebo taky krouZ-
kem s ¢asovym Gdajem pfimo do mapy. Lep3i pfehlednost mapy
ziskdme, kdyZ poziéni krouZky spolu spojime. Casovy tdaj
miZeme nahradit pootofenim stavitelného krouku né&ramko-
vich hodinek, ktery nastavime zacdtkem stupnice do polohy
velké rudic¢ky. Pritom si budeme pamatovat, Ze je to &as, ktery
odpovida poslednimu pozi¢nimu krouZku na map#. Poletime-li
od tohoto mista smérem urdenym podle kompasu s uréitou
primérnou rychlosti, snadno pak uréime p¥ibliZnou polohu
vynésobenim ub&hnutého &asu a této rychlosti. Z praktickych
diivodd je vhodné dodrZovat rychlost, kterd mé prehledné
jednotky pro poéitdni zpaméti. Napf. 90 km/h je 1,5 km/min,
120 km/h je 2 km/min apod. Rychlost 120 km/h je také vhodné
vzhledem na pouZitou mapu. Za 5 minut totiZ uletime 10 km,
coZ je 20 mm na mapé&. Usp8sné vyuZiti této pocetni navigace
vyZaduje diislednou registraci ¢asu rovného letu, dodrZeni
rychlosti a sméru. K znaénému zkresleni pojmu &asu dochézi
pfi letu podle piistrojd. Jistotu miZeme mit pouze v diislednych
zdznamech. V pfipad&, Ze v mé&Feném Casovém intervalu se
vyskytlo také krouZeni ve stoupavych proudech, odhadneme
jejich primérnou rychlost stoupéni a pfisiudnou cestovni rych-
lost. Pro stanoveni pFibliZné polohy pouZijeme pf#i nésobeni
¢asu tuto prdmérnou cestovni rychlost. PFitom bereme v tivahu
vliv v§3kového vétru a snos, ktery jsme si uréili pfi navigaéni
pripravé pred letem. Bude-li pfibliZnéd poloha stanovena s pfes-
nosti + 10 km, je to v mezich danych moZnosti. P¥esnou polohu
pak uréime podle vhodného orienta&niho objektu, ktery najde-
me dodate¢né&, jakmile se k tomu naskytne prileZitost.

Dolet

Zgvérefna doletovd fdze preletu vyZaduje podrobnou navi-
gaci. V zajmu optimdlniho provedeni doletu musime znédt svoiji
polohu na kilometr presné. Tuto presnost musime dos&hnout
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uZ v prostoru, z kterého je dolet po vytofeni vysky prakticky
moZny. Postupujeme pfitom tak, Ze odhadneme napied vzda-
lenost a smér od vyrazného orientaéniho objektu a pak v&nu-
jeme pozornost i t€m nejmen3im detailim pFfimo pod sebou.
Najdeme-li tyto detaily pak na mapé, mfiZeme pomoci pfedem
nakreslenych doletovych kruZnic uréit piesnou polohu. Vhodné
detaily k tomuto ur&eni mohou byt napf. mosty, k¥iZovatky
komunikaci, okraje mést a vesnic s vyraznym sekundAarnim
znakem jako néadraZf apod.

Samotné proveden! doletu s uréenim potrevaych parametrd
letu je uvedeno v &4asti o optimalizaci.

5.3 ZTRATA ORIENTACE

Dojde-li ke ztrat® orientace, postupujeme takto:

1. Zachovéme naprosty klid. I kdyZ se to zdd formaélni, je za-
chovani klidu skute¢n& to nejdiileZitdj§i. Stejn& dileZité je,
abychom v dal3im po¢inani pracovali pouze se skute¢nostmi
a ne s dohady, ke kterym mé pilot zpravidla nejbliZe.

2. Uvédomime si, zda se jednd o skutefnou ztratu orientace.
Za ztratu orientace nemiiZeme totiZ poditat situaci, kdy nad
nepfehlednym terénem nezndme svoji momentdlni polohu,
ale znali jsme ji bezpelné& jeSt&€ pfed nékolika minutami
a nejbliZsi vhodny orientadni bod je jeSté pfed némi.

3. Nehrozi-li nebezpeti pieletu statni hranice, vyhleddme vhod-
ny stoupavy proud a pokradujeme v letu stejnym kursem.

4. Podle zaznami v navigacnim Stitku zjistime, kdy jsme byli
nad poslednim ov&Fenym naviganim objektem a jak dlouh&
doba uplynula od tohoto okamZiku.

5. Na zékladé leténého kursu, rychlosti a doby letu stanovime,
nejlépe s pomoci ¢asovych Gsefek na zakreslené trati, svoji
vypofitanou polohu. V jejim prostoru se pak snaZime nalézt
na mapé a v terénu souhlasné orientaéni objekty.

6. PFi porovnéni terénu a mapy postupujeme opaénym zpiliso-
bem neZ pfi normadlni srovnévac{ orientaci. Vyhledame nej-
prve vhodny orientaéni objekt v terénu, a ten potom hle-
déme ve vytyfeném prostoru na mapé#, nebof mapa je pie-
hledn&j31 a sndze na ni nalezneme i objekty, které jsou
vzdéalenéj3f od vypodlitané polohy. Naproti tomu objekt vy-
hledany na mapé& nemusi byt vlibec v naSem dohledu. Z&-
sadné vyhleddvame takové orientacni objekty, které nemil-
Zeme v daném prostoru zameénit za jiné.
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Neobnovime-li orientaci, postupujeme timto zplisobem:

1. Zjistime, zda je pfed ndmi v dobé 30 minut letu od posledni
znamé polohy vyrazné orientaéni €ara kiiZujici na$i traf,
kterou jsme zcela urcité jesSté nepielétli, a kterou nemiiZeme
pfehlédnout nebo minout. Mame-li takovou ¢aru pfed sebou,
pokratujeme v letu dosavadnim kursem aZ k této Cafe, na
které pomé&rné& snadno obnovime orientaci. V Zddném pfipa-
dé& takovouto &&ru neopoustime pfed obnovenim orientace.

2. Hrozi-li sebemens$i nebezpedi, Ze bychom mohli tuto &&ru
minout (napf. na ohybu feky), opravime kurs tak, abychom
takové minuti vyloud&ili.

3. Neni-li na trati pfed ndmi Z4dnéd p¥i¢né orienta¢n! ¢éra,
nasadime ve vypocitané poloze nov§¢ kurs smérem na mar-
kantni orientaéni €&ru, kterd je bud soub&Zina s plvodnim
kursem, nebo s nim svira maly tGhel. Pfitom sledujeme, aby
zména kursu sméfovala do vnitrozemi a kolmo na zvolenou
¢dru. Doba letu k takové ¢4fe nesmi byt op&t delsf jak 30
minut od posledni zndmé polohy.

Neni-li v dosahu 30 minut od posledni zndmé polohy Z4dné
vhodn4 orienta¢ni &4ra a nepodafilo-li se ndm obnovit orien-
taci ani prvnim zpsobem, volime tento postup:

1. Je-li trat zpé&t k poslednimu orientaénimu objektu, ktery jsme
bezpeéné ovérili orientatn® vyhodné4, vratime se k tomuto
objektu.

2. Nejsme-li si jisti ani ndvratem k poslednimu zndmému bodu
vyhleddme vhodnou nouzovou plochu a pfistaneme.

72. Navigaéni trojuhelnik
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6. Plachtaiské soutéze

6.1 SPORTOVNI TRENINK

Priprava na zdvody, zéklad vysledku

Klitem ke zlepSeni vysledki je odpovidajici trénink, ale
pozor, musime si uvédomt, Ze trénink neni 1ét4nf kolem letist&
pfi mistnim provozu pro vlastni poté&Seni. Zadvodn{ trénink by
mél mit vZdy uréity cil a zamé&feni. U¢inn¢ trénink tedy po-
kryva nejen jednotlivé C4sti 16t4n{ samotného a zlepSeni tech-
niky, ale zahrnuje v3e, co vede k vit&zstvi a je nutno ho chépat
komplexné. Jednotlivé ¢&&sti tréninku lze rozdé&lit na sloZku
psychickou, teoretickou, technickou a taktickou, fyzickou a
kondiéni. Nedilnou soudésti tréninku by meéla byt i regenerace
a rehabilitace sil.

6.1.1 Zakladni trénink

Nacvik jednotlivych prvkd, rozvijeni a zkvalitnéni techniky,
upevnéni navykill a dovednosti je v§eobecné& zéleZitosti elemen-
tarniho a pokraovactho vycviku a obvykle konéi ziskdnim
odznaku stfibrného ,C“. Do sportovniho vycviku, na prvni pfe-
lety, se dostdvaji sportovci s uréitym talentem pro plachténi,
psychicky dostate¢n& pfipraveni pro dal$i ¢innost. To, Ze se
naudili 1état, Ze si poradi i ve sloZitych situacich, dokézali zis-
kanim pilotniho diplomu a odznaku stfibrného ,C“ FAI. Lze
konstatovat, Ze tito piloti pro3li Gsp&3n& etapou zdkladniho
vycviku. Zde ziskali ndvyky a dovednosti, bez nichZ tento sport
nelze dale rozvijet. Aby mohli pokradovat, musi v této etaps
projevit jistou miru talentu a pfedev3im vytrvalosti, pile a
houZevnatosti. Tato etapa neslouZi pouze pro vychovu spor-
tovn& nadanych jedincd, ale soucasné je pfipravou sportovnich
motorovych piloth a pilotd z povolani. Neni bez zajimavosti,
¥e v této etap® odpadéd pfirozenym vyb&rem 90 % osob, pfede-
v8im z nedostatku vytrvalosti a viile.

6.1.2 Specializovany trénink

Dal3{ etapa je etapa specializovaného tréninku, zahrnujict
zvladnuti techniky nutné pro provedeni rychlostniho p¥eletu,
letll na vzdalenost a rozvijeni taktickych a strategickych zku-
Senosti. Ty se ziskaji nikoli 1étdnim nad leti§t&m nebo v blizkém
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okoli, ale pFi mimoleti§tnich letech a preletech. Zku3enosti
sportovce se rozvijeji a souasné se trénuje i nervové soustava
a psychické odolnost. Pilotovi roste sebevédomi a jeho schop-
nost koncentrovat se, je na vysoké trovni. Pfijdou prvni za-
vody. Na nich mnozi zjisti, Ze nejsou schopni podat sviij ob-
vykly vikon, oviadat své duSevni a psychické napéti. Koné&f na
konci vysledkové listiny a obvykle zdvodéni zanechaji. Ten kdo
vydrZi, zjisti, Ze i tyto stavy lze zvlddnout a pochopi, co je to
psychickd piiprava a jak je dileZitd pro plachtare-zdvodnika.
Presto, Ze jednotlivé sloZky letu lze trénovat oddé&lené a pak
spojovat, coZ je podstatou metody tréninku analyticko-synte-
tického, vétSina ddvd prednost tréninku komplexnimu, nebot
se domniv4, Ze né&cvik jednotlivgch prvkd letu si odbyla jiZ
v zakladnim tréninku (pokrafovacim v§cviku). To znamen§,
ze si nepromysii pfedem co bude trénovat, provadi rychlostn{
pfelet se vSemi jeho prvky aniZ se na né&ktery zvlast soustiedf,
s cilem dosdhnout nejvy$$i primérné cestovni rychlosti s da-
nym typem vétron& v rdznych meteorologickych podminkéch.

Plachtarsky sport je rozhodujicim zpilisobem zavisly na po-
¢asi a b&hem sez6ény uskutelni vfkonny sportovec 15 aZ 20 pfe-
letli, vrcholovy asi 40, vCetné letd na zédvodech. Aplikaci po-
znatkl z jinych sportil i z teorie lze dokézat, Ze trénink ana-
lyticko-synteticky a jeho modifikace je na vy33im stupni a
vysledky dosaZené jeho aplikaci jsou lep3i a prichézeji rychleiji.
DileZité je nejprve provést analyzu, to znamené rozdélit let
na jednotlivé prvky jako je odlet na trat, volba &asu odletu,
ustfedovdni, krouZenf, opusténi stoupavych proudd, preskoky,
navigaci aZ po taktické a strategické problémy, které se uméle
vytvafeil a modeluji. Jednd se predeviim o omezenou v{3ku
dostupu stoupavych proudii, pfeskoky do men3ich vy3ek nad
terénem, lety v hornatém a lesnatém terénu, lét4nf za slabého
nebo naopak za silného pocdasi a jeho skutedné vyuZiti.

Za tréninkového pifeletu se zamé&fime na zdokonalovéni prvkii
a techniky, o kterych vime, Ze v nich méme slabiny, pfi nor-
malnim provedeni ostatnich f4zf letu. Timto zplisobem odstra-
nime mnchem rychleji zjisténé nedostatky. Vy33i formou pak
je trénink modelovy, kdy modelujeme v3e tak, jako na zdvo-
dech. Nejvy$si a asi nejlep$f formou tréninku jsou zévody. Cim
v&tsf konkurence a napétf, tim lépe. Dokonale prov&fl po viech
strdnkédch a odhalf naSe slabiny. Nebojte se podrobit svdj vy-
kon rozboru jiného zkugené&jsfho zdvodnika, pokud nen{ k dis-
pozici trenér. f
Je t¥eba najit ¢as i na nécvik jednotlivgch prvkid. Nejlep3i
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prfleZitosti je den, ve kterém je povoleno pouze mistni 16t4nf,
nebo kdyZ z jinych divodd nelze pfelet absolvovat. Ale i ¢as
pfed odletem a hlavné po pFiletu z krat$iho pieletu lze vyuZit
pro nécvik techniky a jednotlivfch prvkii. Musime v3ak mft
pfedem zpracovany individudini pldn a sepsané a uti¥idéné
prvky, které chceme trénovat a védét, jakym zplsobem bude-
me néacvik provadét. Improvizovat v tomto pfipad® neméa smysl
a neni to ekonomické.

Etapa specializovaného tréninku znamené p¥echod ke speci-
alizaci v bezmotorovém létani a v podstaté mé4 tyto ¢4sti:

— plnéni pfeletdl sportovni osnovy,
— plnéni odznakd FAI,
— nécvik a zdokonaleni techniky a taktiky letu.

Urcitym druhem porovnéni, pifedeviim kvality, ale i kvantity
tréninku a vykon® je celostdtni plachtafskd soutéZ. Zarazené
vysledky piloti slouZi pro vyb&r do prvniho stupné& zédvodf a jsou
podkladem i pro vybér do vy33ich stupiid. Vrcholem pro v&tiinu
sportovcil viak je praktické porovnani vfkonnosti, zdvodén{ na
v8ech vykonnostnich drovnich tj. zdvody meziklubové, krajské,
narodni a mistrovstvi CSSR. Podle postupového vyb&rového
klige se do republikovych mistrovstvi dostdvd skuteéné Spicka
nérodnich aeroklubfi. Ti nejlepsi jsou nominovéni do reprezen-
taénfho druZstva CSSR v bezmotorovém létani, kde se jako &le-
nové stiediska vrcholového sportu podrobuji vrcholovému
tréninku.

6.1.3 Vrcholov§ trénink

Tato tfeti etapa vrcholového tréninku se dotykd absolutni
Spi¢ky sportovci, kteli prokézali svij talent a pili a zamétuje
se na dosaZeni maximélnich vykond. Zde probthd p¥iprava na
nejvyznamnéjsi z&vody sezdny, p¥iprava na mistrovstvi svéta
a Evropy, na mezindrodni zdvody ZST a mezindrodn{ mistro-
vstvi. Dal3i sloZkou vrcholového tréninku jsou pokusy o rekor-
dy a mimofddné vykony.

Na prvni zdvody se pilot obvykle nominuje za své vykony
v celostatni plachtafské sout&Zi, nebo projevi uréity talent a
houZevnatost jako junior. Pro vé&t3inu zalAtecnikl jsou v3ak
prvn{ zdvody sprchou, jen mélo vyvolenych zvit&zi. Pouze nej-
vytrvalej$f zlstanou, zatnou véaZn& pfemySlet nad z&vodnim
létanim a zacnou s tréninkem. Létdn{ je v3ak | tvrdd préce
na technice a vybaven{, spousta fasu strdvené pf¥i studiu teorie
i pH pracovnich brigddach na letiSti. Je to sport individuélni,
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pilot musi kaZdé rozhodnuti vykonat sdm, ale bez kolektivu,
bez jeho pomoci neni nic, sdm si nepfipravi ani vétroii, nedo-
pravi ho na start, nedostane se 'viibec do vzduchu. Kolektiv
mu pomiiZe p¥i moZném pristdni v terénu, s demontd?i a do-
pravou vé&tron& na letist& a s jeho montd?f a uloZenim v han-
géru.

Chce-li se pilot v4Zn& vénovat zdvodiim v bezmotorovém
1étani, je tfeba hned na pol4tku si poloZit n8které otdzky a
zodpovédét si na né:

Mohu létat 4 aZ 6 hodin denné& alespoil 5 dnfi po sob& a
neztratit radost ze zdvodéni a 1ét4ni? Nebudu pFili¥ unaven?
Jsem schopen i p¥i psychickém napéti a ve stresu zalétat svij
standard a norméln& uvaZovat? M&am prostudovdna plachtaf-
skéd pravidia FAl a pravidla zdvodd a rozumim jim? Ned&l4
mi potiZe navigace v nezndmém terénu? Nebojim se pfisténi
do terénu? Co chci dosdhnout v placht&ni v této sezéné& a co
celkové? PremySlim o chybédch, které jsem udélal a snaZim
se je v dalSich letech odstranit? Trénuji prvky, které jsou mou
slabou strdnkou a které pfili¥ neovlddam?

Bezmotorové 1étdni je zaloZeno na rozhodnutich a néco roz-
hodnout je relativné& snadné, kdyZ je duSevni vyp#ti malé. Na-
nestdsti je v3ak toto duSevni napé&ti podstatou zavodniho 1é-
t4nf. Nékteii piloti, kteff si pfi béZném sportovnim 1ét4ni ve-
dou dobfe, si pfi duSevnim napé&ti nebo ve stresu vedou tGplné
jinak. Tento problém se obvykle s mnoZstvim ziskan¢ch zku-
Senosti a poftem absolvovanych zdvoddl upravi.

6.1.4 SloXky sportovniho tréninku
Psychick4 piiprava

Nejhodnotn&j3i zpldsob tréninku psychické odolnosti a ovla-
danf dusevniho napé&ti je icast na co nejvétsim poctu zavodd.
Velké zdvody s odpovidajicf konkurenci jsou nejdileZit&;jsi.
Nékteff piloti si vedou dobie na niZ3ich zavodech, ale na mis-
trovstvi republiky se neumisti. Citime-li vzrudeni ze zdvodd,
méame chut zdvodit a zvit&zit, pak jsme se dostali do sprdvného
z8vodniho stavu. Tento druh napé&ti napoméhéa ke zvy3enf vy-
konu a je optimélni. Nesmime v3ak pfili§ podléhat svym po-
citdm.

Je velmi obtiZné naucit se sprdvné rozdélit energii pri z4-
vod&. Zavody trvajl 14 dnf a teoreticky je moZné kazdy den lé-
tat. Absolvovat deset sout&2nich disciplin nenf tak vyjime¢né.
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Zatéate¢nik nebo nezkuSeny pilot mé tendenci pouZit viechnu
svou energii v prvnich &tyfech soutéZpich dnech. N&kdy se
nemusi ani létat, stalf fekani. Musime byt stdle aktivnf aZ
agresivni, nefikat si, Ze tiet! misto stadi. Je tfeba ze vSech sil
bojovat o vit&zstvi, ale mit { radost a pot&3eni z 16tdnf a zdvo-
dénf.

B&hem zdvodl je ukliditujici, kdyZ jsou vZechny problémy
alespofi hodinu pfed startem vyreSeny a miiZeme se koncen-
trovat na vykon. ZdleZl na tom, co ndm vyhovuje. N&kdo po-
tfebuje byt sém, jiny mA zase rdd spoletnost. Po startu, pred
odletem na trat, musime vykonat mnoZstvi potfebné préce. Ne-
snaZme se zdvodit jeSt& pfed priiletem péskou, zbyte¢né se vy-
terpdvame. Pokud neni slabé pocasi, nelétejme ve veik¢ch
skupinédch, zvy3end pozornost od&erpdvd mnoho energie. Du-
Sevni napét{ samoziejmé& stoupd Gmérn& bliZicimu se konci z4-
vodd, zvi4Sté jsme-li na tom s umisténim dobfe. Musime se
vi3ak ovlddat a drZet kondici. Sledujme ostatni zdvodniky ke
konci naméhavych zdvodi. Ti, kteff vypadaji unavené& jiz pfed
disciplinou, mnoho sil nemaji. Néktefi piloti skonéi se zdvody,
maji-li 3patny den, nevyjde-li jim disciplina nebo pfistanou
v terénu. Druzf zase nemajl na vitézstvi. Musime se snaZit po-
razit toho kdo je pfed nami a ne se ohliZet za sebe a mit strach,
Ze nés druz{ pfedstihnou.

Tajnou zbrani t&ch, ktef{ na zdvodech vitéz{ je pozitivni p¥i-
stup. Proto je diileZité sezndmit se s né&kter¢ymi negativnimi
postoji. Nesmfme byt piloty jen do jednoho typu podasf. Na
z8vodech se obvykle vyskytuji vSechny druhy podasi, tedy i ty,
které nam nevyhovuji. NeZ se dotkdme discipliny ve ,svych”
podminkach, majf ti lep3i jiZ nepfekonatelny ndskok. Nezapo-
metime, Ze 1000 bodd za vit&zstvi lze ziskat i ve $patném po-
tasf a pfi rychlosti pod 50 km/h je to mnohem t&Z3{. Nesedi-li
ndm $patné podminky, svédé¢i to o nedostateéném tréninku a
musime v téchto podminkéch vice létat. Je-li stoupéni nad
0,5 m/s a zdkladny vySe jak 700 m, vydejte se na pfelet, Na
zdvodech se v takovém pocas! vyhla3ujf discipliny. Méme-1i
strach v kopcovitém nebo hornatém terénu snaZme se trénin-
kové lety orientovat do t&chto prostordl. Zjistime zanedlouho,
Ze jsou termicky vyhodn&jsi, bohat3i na stoupavé proudy, bude
se ndm zde létat lépe a stoupne i nade vykonnost.

Velmi dileZity je postoj k technice a vybaveni. Je pochopitel-
né, e se budeme snaZit iétat na nejlep3fm perfektn& vybave-
ném a pfipraveném vé&troni. KdyZ jsme ale na zévodech, sou-
stfedujeme se jen na né a na vlastni vfkon a ne na omluvy



vlastnich chyb. Nenechme se psychicky deprimovat podasim,
které na pohled vypadd p&kné&, ale pod krdsnymi kumuly nelze
najit Zddné stoupéni. Jednfm ze zékladnich pravidel placht&nf{
je schopnost rychle rozpoznat a odhadnout nové podminky a
jejich zmé&nu a okamZit& se plizpisobit. Neplytvejme &as pfe-
myslenim, pro¢ ndm to najednou nejde, zfejm#& nastala zm&na
podminek a je nutné zménit i taktiku. Naopak, nesnaZme se
létat opatrn& dal3f hodinu v podasi, které nam ,ldme kiidla“,
kdyZ jsme se predtim sotva udrZeli ve vzduchu.

Pilot se nema vozit ve skupinég vétroii bez vlastnfho dsudku
a premysleni. Samoziejm& jsou situace, kdy jen nerozumnf
piloti létaji sami (zdkladna oblakli nebo dostup stoupavych
prouddl pod 700 m a stoupéni pod 0,5 m/s). V ostatnich p¥ipa-
dech je obvykle velka skupina pomala. Dobfi piloti se nevozf,
véFi si a vnucuji ostatnim svou taktiku. Prosazujf svou osob-
nost, samoziejmé s ohledem na bezpefnost. N&kdy se stane,
Ze nékdo z té&ch, kteifi se vozi, se dostane mezi prvnich deset
zdvodnikd. Aby mohl zvit&zit, musi umé&t vést a tito piloti ne-
véd! jak. Zacdtecnici se sledovdnim dobrych pilotd mnoho na-
udf, ale sledovani se stane zvykem a pilot prestane pfemyslet,
pak nemé $anci stat se dobrym pilotem.

V pfedchozich odstavcich jsme se dovédéli n&co o psychic-
ké pfFipravé b&hem zdvodll nebo t&sné pfed nimi. Psychickéd
pFiprava je v3ak neodmyslitelnou souddsti tréninku a mé
v podstaté tyto cile:

-— formovan{ osobnosti sportovce vzhledem ke sportovnimu
vykonu,

— regulace aktuélnich psychickych stavd,

— modelovéan! tréninku.

rormovan{ osobnosti sportovce

V procesu sportovniho tréninku dochéz{ & pFirozenému vy-
b&ru a je nutné dotvafet osobnost sportovce na co nejsirifm
zgklads. Pravé zde se uplatituje psychicka pifprava jako pii-
prava ideov4, mordlni a volni, zamé&i'end na systematicky roz-
voj specifickych schopnost! a vlastnosti. V tréninkovém pro-
cesu musfme cilevEdomé& rozvijet vlastnosti sportovce, které
napoméhaj{ ristu vykonnosti a které jsou pro vlastni vykon
potiebné.

Ideovou pifpravu chdpeme jako rozvoj nejvy33ich poznéva-
cich funkci ¢lovéka, podmifiujicich zisk&ni informaci nutnych
pro orientaci ve svété. Patfi sem sebeuvédomovénf a sebekon-
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trola sportovce, porozuméni funkci tréninkua spoledenskému
vyznamu sportu. Vysvétiuje sportovcim zdsady Zivotosprévy,
ale rozSifuje i vSeobecnou informovanost a vysvétluje svéto-
nédzorové problémy. Pomoci ideové pfipravy se t¥ibi intelekt
sportovce, rozSifuje jeho politicky a kulturni rozhled a for-
muje se jeho charakter. Zdokonaluje a prohlubuje se uifinnost
tréninku formou pochopen! a zdivodnéni tréninkovych metod
a prostfedkid, vedouci k uvddomélejSimu vztahu k tréninxu.

Morélni pfiprava je zaméfena na upeviiovani mravnich a
charakterovych vlastnosti, k nimZ v placht&ni patfi pfedevSim
svédomitost, dlislednost a zodpov&dnost, ale i ¢estnost a vztah
ke kolektivu. Rozvoj téchto vlastnosti je podmin&n zakladem
pfinesenym z rodiny, ze 3koly, zamé&stndni a pokraCuje v tré-
ninku diislednym pln&nim povinnosti souvisejicich s trénin-
kem i zdvody. Patfi sem i dodrZovani sprdvné Zivotospréavy,
zdravého Zivotniho reZimu, plnéni dkold tréninkového planuy,
odpovédny pfistup k tréninku a zdvodim. Zde tkvi kofeny
uplatnéni sportovce v dal3im Zivot& po zanechén{ aktivn{ spor-
tovn{ ¢innosti.

Volni priprava sméfuje k vypéstovani schopnosti icelné re-
gulovat volni dsilf podle potfeb sportovniho vykonu a preko-
nivat rizné druhy psychickych a fyzickych zateéZi. Je ddleZité
uvédomit si, které volni vlastnosti je pfedevsim tfeba pfi tom-
to sportu rozvijet. Jsou to hlavné rychlost a kvalita rczhodo-
vani, houZevnatost, pile, vytrvalost a schopnost koncentrace.
Pinéni tréninkovych ikolli se musi spojit s vynakladéanim do-
state€éného volnfho Gsili. V pretiZeném tréninku a pfi rozvojt
volnich vlastnost{ je také t¥eba respektovat individuélnf zviast-
nosti sportoveill. Nesmime v3ak problém rozvoje volnich vlast-
nostf zjednodusovat a pilisobeni soustiedit do slavka ,musim®.
Obvykle se podlamuje emo&ni rovnovéha, stoupéd citové napéti
z odpovédnosti a vznik4 tak zvany ,paradox vile“ (€im vice
sportovec chce, tim horsi je vykon).

KaZdy sportovni vykon potfebuje ur€itou kvalitu a kvant-
tu volnich vlastnosti, které se tréninkem rozvijeji a stabilizu-
ji. Bez pfimefeného volniho dsili nelze Z&dny trénink a vykon
uskuteénit. PFiprava ideovd, mravni a volni tvofi jediny sloZit&
propojeny celek. Nedostate®ny rozvoj kterékoliv sloZky méa
za ndsledek vznik slabych mist v rozvoji osobnosti sportovce,
které se mohou projevit v rlistu vykonnosti.
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Regulace aktudlnich psychickych stavd

Napéti psychickych stavil je vyvoldno rdznymi dé&ji a jevy,
z nichZ maji vyznam pfedev3im jevy a d&je konfliktni povahy.
V podstaté existuji stavy pfedzédvodni, zdvodni a pozdvodnf.
Uroveii napéti obvykle t&sné souvisl s trovni vfkonu. Zadvodnik
musi byt v optimélni pohod#&, napé&ti a aktivaci, kterd nesmf
byt pFili§ vysokd ani nizké a je charakterizovdna sebedilivérou
a pocitem formy. Prib&h je zna¢né& individudlni a je nutné,
aby sportovec s&m nebo ve spolupréci s trenérem byl schopen
rozeznat zviaStnosti jejich prib&hu a naudil se je ovladat.

Zgkladnim prostfedkem regulace t&chto stavli je optimdinf
Zivotni reZim se zdravou Zivotosprévou, dostateiny spének,
kvalitni v¢Ziva a odpovidajici duSevn{ hygiena. Pravidelny,
systematicky trénink, dlouhodob# pladnovang, plynuly riist vy-
konnaosti, prispivajf s ostatnimi Zivotnimi slozkami k vyrovna-
nosti, harmonic¢nosti a sile osobnosti.

Casto je nutné u n&kterych sportovci zdokonalovat schop-
nost autoregulace, nejznamé&j3f metodou je autogennf trénink,
ktery ovliviiuje aktivaéni troveit cilevédomym sniZenim t&-
lesného a dusevniho napé&ti. Z autoregula¢nich systémi se po-
uZivd autogenniho tréninku podle Schulze, Jacobsona, Macha-
Ce, Aleksejeva aj. Metody vychéazejl z poznatkd o vzdjemné
souvislosti mezi psychickym napétim, funk&nim stavem vege-
tativniho nervstva a svalovym tonusem. ProtoZe ovlddat vilf
Ize pouze napéti kosterniho svalstva, vyuZivé se této moZnosti
k navozeni zdmé&rného svalového uvolnén{ k dosaZeni psychic-
kého uvoln&ni a ovlivnéni funkcf Fizenych vegetativnim ner-
vovym systémem. Vy3e uvedené autoreguladni systémy jsou
vétdinou relaxaéni. V§jimku tvofFf systém Machac&tv, jeho re-
laxaéné aktivatni metoda (RAM]) a psychosvalovy trénink Alek-
sejeva. Uvedené metody nejsou zazralnym v3elékem, ale ng-
kterym sportovcim skute¢n& pomohou, nejlépe se v3ak ulf a
aplikuji s pomoci profesiondlniho psychologa, proto je zde
detailn& nepopisujeme. Do skupiny autogennich technik patff
1 ideomotoricky trénink, coZ je v podstaté trénink provadény
pouze v piedstav& sportoce, v jeho fantazii. Uplatni se pfede-
v3im pFi nemoci nebo zranénf, kdy nelze létat, ale i v pFipravé
na mimofadny let, rekord, disciplinu nebo zévod. U&innost z&-
visi na dokonalosti vciténi a predstavy.

K regulaci psychickych napé&ti pfispivd i jedna z technik,
kterd je velmi jednoduchd, lze ji pouZit v kabiné vétroné& a
pouZivaji ji i kosmonauté. Jednéd se o trénink svalového napéti
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s naslednym uvolnénim uréitych svalovych skupin. Tato me-
toda pfFispivd k ovladé&ni psychick¢ch napé&ti vzdjemnym vzta-
hem mezi napé&tim svalovym a psychickym. Provadi se formou
izometrickych nebo izotonickych cvi€eni, v nejjednodussi for-
mé& napnutim obli€ejovych nebo zddovych svalli, s naslednym
uvolné&nim svalového napéti. Jednou z forem je i védomé uvol-
néni svalstva kon&etin, pfi zjiSt&ni kfefovitého drZeni Fidict
péky nebo zapieni nohou do peddli noZniho Fizeni.

Fyzioterapeutické techniky patfi spiSe do regulace postar-
tovnich stavli a souvisf i s problémy regenerace a rehabilitace
sil. Je nutné si uvé&domit, Ze po kaZzdém vykonu ¢i tréninku je
regenerace sil potfebn4, a neprovadi-li se, miiZe lehce doijit
k celkovému pocitu dnavy, nechuti ke tréninku nebo k pie-
trénovanosti. PouZivaji se rozcvic¢ka, dechové cvifeni, sprchy,
koupele, sauna, prochdzka v pfirodé jako nejjednodussi auto-
regeneracni prostfedky. DileZité misto zaujima také masaz.
VyuZivd se opét vztah mezi objektivnimi télesnymi a neuro-
fyziologickymi iéinky maséZe. PouZivaji se rdzné druhy a tech-
niky a lze jimi regulovat psychické stavy nejen postartovni,
ale i pfedstartovni, kdy se pouZivd masdZ mirné stimulaénli.
Pro masé&Zni ipravu psychickych napéti 1ze pouZit masaZ bohaté
inervovanych svalovych skupin hlavy, obliéeje, §ije a rukou.

Mezi biologické prost¥edky patfi jidlo, které ve vhodné
upravé, mnoZstvi a ve vhodny ¢as miZe zlepSit psychicky stav.
Zv1a3té pred zdvodem by sportovec mél konzumovat stravu na
kterou je zvykly. Strava méd byt v¢Zivnd a lehce straviteln4,
protoZe v diisledku nepfiznivych dusevnich stavi byva nékdy
zhorSeno traveni. Dobfe pilsobi ve vé&t§im mnoZsti vitaminy
(vitamin C}, nebot co télo nespotiebuje, to vyloudi. Vliv spén-
ku na vfkon je nesporny. Spadnek osvéZuje, ale hlavn& rusf
vazby s vné&j$im svdtem. Je vyghodny i svym h&inkem relaxaé-
nim, nebot sniZuje aktivaéni aroveii. Musime v&novat pozornost
piipadné nespavosti. JestliZe k navozeni spédnku nepoméhajf
prostiedky fyziologické (vlaZn& koupel), je vhodné poZadat
lékafe, ktery poskytne hypnotika.

Modelovéni tréninku

Psychickou odolnost lze trénovat i modelovdnim tréninku.
Ukolem modelovaného tréninku je sniZit rozdily mezi pfeva-
hou fyzickych z&t®Z{ v tréninku a psychickych z4t&%i v zdvodé.
Modelovanym tréninkem se snaZime co nejvice pFizplisobit
podminkdm zavodu i s jeho podminkami p¥irodnimi a gasovy-
mi a socidlni atmosférou. Imitujeme i taktické a strategické
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varianty, které by se mohly pfi zdvodech uplatnit, snaZime se
vyprovokovat psychické stavy jako pfi zdvodé&. Do jisté miry
ize odstranit i tzv. ,psychické bariéry“ (strach ze soupefe, te-
rénu, uréitého typu podasi, strach z vitézstvi nebo porézZky).
V tréninku se pouZivd zamérné& stupfiovdni a obmeé&iovéni z4-
téZi a mluvi se o pfetiZeném tréninku. Nejednd se o denni
hrani¢éni davky, ale obCasné zatiZeni do maxima s cilem na-
uit se prekondvat své subjektivné pocitované moZnosti. Je
tfeba si uvédomit, Ze tento zpilsob tréninku je vhodn§ prova-
dét predevSim v zdvéreCné etap® specializovaného tréninku
a v tréninku vrcholovém. Samoziejmé plati zdsada pFimé&fenosti
a individudlniho pfistupu. Jak provadét modelovy trénink a co
k n&mu patfi nam osvétli nasledujici Fadky.

a) Trénink za ztiZenych podminek

Touto formou tréninku sportovec prekonédvad Fadu objektiv-
nich prekédZek a téZkosti. Tim rozviji své volni vlastnosti, bez
kterych by nenastalo rychlé prizplisobeni organizmu novym
podminkdm.

Doporucuje se zamérit trénink na:

— pfFed¢asny start do nevyvinutych podminek,

— 1étani v zanikajicich podminkach,

— provadéni déletrvajicich lett,

— provddéni preletd ve slabych podminkédch, v bezoblaéné
termice, p¥i pokryti obla¢nosti nad 6/8, pifi nizké zdkladné
oblac¢nosti pod 1000 m,

— provadéni preskokd do menSich vysek,

— let po neznamé trati s mdélo vyraznymi otocnymi body
v jednotvarném terénu,

— identifikace nevyraznych ototnych bodi na zndmé trati,

-— lety v horském a lesnatém terénu, s obtiZnym vyhleddvénim
nouzovych ploch,

-— omezit si vy3ku pfi pfeletu.

b} Trénink s postupnym a rovnomérnym zvy3ovanim obtiZnosti

Postupné zvySovani obtiZnosti pFfekédZek a jejich pfekondvani
zvysenym dsilim. Proces zvySovani obtiZnosti tréninku v sobg&
musi zahrnovat analyticko-syntetickou é&innost, zachovavajici
princip postupnosti a pfimé&rFenosti. Systematickym tréninkem
se zvy3uje intenzita volnfho tusilf a psychického nasazeni.

Doporucuje se trénovat:

— rychlostni lety se sniZenou operaénf hladinou a jeji postup-
né sniZovéni,
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— lety s vyuZitim celého denniho intervalu konvekce a vyuZiti
preletlt s dFivéjSim startem a pozdnim pfistdnim,

— systematické prodluZovéni délky pfeletdl dGmérné kvalitd
konvekce.

¢} Handicapovy trénink

Sportovec mé zdmérné& ztiZené podminky viaéi ostatnim. Ce-
14 ¢innost vychézi z ur¢itého handicapu. Jeho vyrovnani lze
dosdhnout jen zvy3enym usilim a bojovnosti, vfhodn& lze apli-
kovat v kolektivni pFipravé v aeroklubech, na soustfed&nich
apod.

Prakticky lze trénink provadét timto zplisobem:

— dva nebo vice sportovcii leti za sebou s uréitym Casovym
rozdilem na odletové pasce; prvni mé& za kol nenechat
se dohonit, zatimco druhy ma prvého dostihnout,

— sportovci prolétavaji odletovou paskou soucasné s uréenym
vyskovym rozestupem, spodni je v nevyhodé,

— lety na rifiznych typech vétrofiii s vykonnostnim rozdilem,

-~ lety na stejném typu vétroné s riznym plosn¢ym zatiZenim.

Ve slabém pocasi je v nevyhodé pilot s vy3Sim plosn¢ym
zatiZzenim, v silném naopak.

d) Rekordni lety

Vyvrcholenim tréninku jsou rekordni lety, za \felem pie-
konévéani stdvajicich rekordd. Ten, kdo uvaZuje vaZn& o plach-
téni, si pellivé zaznamendvd kaZdy sviij vfkon a sestavuje si
tabulku osobnich rekorddi na typech, které létd. Vy3$$im stup-
ném pokusd o rekordy jsou nejlep$i &eskoslovenské vykony
registrované v klubové tFidé, déale rekordy Ceskoslovenské a
svétové. Pokusy o rekordy se svym charakterem ndpadné& od-
li%uji od b&Zného tréninku, predevsim zvv§én§rm psychickym
tsilfm a maximélnim nasazenim, tedy vlastnostmi, tak potieb-
nymi pro zdvodnf létani, jejichZ simulace v tréninku je velmi
obtiZna.

f) Modelovy trénink neobvyklych situaci

Do této kapitoly patFi i trénink né&kterych stresovych si-
tuaci, které se mohou pfihodit a zplisobit i ztrdtu discipliny
nebo zdvodu v pfipad& psychického selhédni jako jsou:

— porucha radiostanice — musime se naudit 1état bez pouZi-
vani radiostanice; dfileZité je perfektn& provedené hlédseni



na odletové pdsce, pro snadné&jsi identifikaci rad&ji v men-
§{ v§Sce a s mavadnim kridly vé&troné& kolem podélné osy,

— porucha piistroji — musime zvladnout z4kladni techniky,
to je ustfedovani, pfeskok a pFist4ni se zakrytymi pfistroji
[moZno cvidit ve dvojim Fizeni); pamatujme na moZnost
vyuZiti ostatnich vétroid jako Zivych variometrd a na vy-
hodné vyuZiti skupinového 1étdni v takovém p¥ipadé.
Pokud se ndm n&co pfihodi v blizkosti startu, je 1épe oka-
mZité pfistat a v klidu zdvadu odstranit.

Trénink duSevniho postoje, psychiky je obtiZny, rozhodujici
mérou se zde uplatiiuji vrozené dispozice. Pfesto lze mnohé
upravit a zlepSit, k problémim vSak musime ptistupovat po
dikladném rozboru, tvofivé a aktivné. Musime byt pilni a vy-
trvali, naucit se ovladat napé&ti a vzruseni, nenechat se depri-
movat piekdZkami, ani vlastnimi chybami. Z4dné sebelepsi
znalosti a zku3enosti ndm neumoZni zvitézit, budeme-li jednat
ve stresu.

Teoretickd pfiprava

Zgvodni plachténi klade na pilota rozsdhlé ndroky a svédéi
vice neZ ostatni sporty o pfedpokladech intelektu. Nestadf se
pouze spolehnout na uspé&3né zakonéeni pilotniho vycviku a
na instruktora ¢&i trenéra, ale ke svému ristu musime pFispé&t
pfedevSim sami. Teorie bezmotorového létanf je stédle rozséh-
lej81 a nabyvé stale v&tSiho vyznamu. Zatimco v minulosti sta-
¢ilo urcité nadédni a cit pro létdni, dneSnim né&rokém to jiZ
nestadi, nepFiddme-li k praxi a zkuSenostem patfiéné a odpo-
vidajici védomosti. Teorii v8ak musime nejen znét a rozumét
ji, ale pfedevdim ji musime umét aplikovat v praxi. Zdkladem
jsou znalosti nutné pro sloZeni zkousky pilota bezmotorového
1é6téni, tyto znalosti je nutno rozvijet studiem dal3¥f odborné
literatury a pfedev3im aktualnich &lankd z casopisfi Letectvf
a kosmonautika, Krylja Rodiny, Skrzydlata Polska, Fliiger Re-
vue, Soaring, Sailplane and Gliding, Aero Revue, Aerokurier aj.
Jak vidime, ten kdo se chce vénovat placht&nf 3piEkov& musf
studovat i jazyky. Rustina a angli¢tina je nutné, pfipadné ném-
¢ina. A co studovat? Zatimco aerodynamika nizkych rychlosti,
stavba letadel a pf¥istroje nés informuji o pokroku ve v§zkumu
sil a jevii plisobicich na letoun o technologii a konstrukci le-
tadel a prislulenstvi, ¢lanky a perfektni znalost meteorologie,
mechaniky letu, zvlasté vyuZiti polary a Mac Creadyho teorie,
jsou pro kaZdého plachtafe nutnosti, Gorischova teorie dyna-
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mického letu a jiné nejnové&;jsi pokroky a vyzkumy v této oblas-
ti je nutno jeSt& ovéfit. Velmi mnoho taktickych a strategic-
kych znalosti miiZeme ziskat z popisu zavodi a rekordnich letd,
dileZité v3ak jsou i znalosti a aplikace metody optimalniho
odbogeni od kurzovky letem pod oblaénymi Fadami za Gcelem
dosaZeni vys$Sich cestovnich rychlosti, taktika préce s vodni
pritéZi apod. Je nutné sledovat i sportovni Ffad FAI, ktery také
podléhd zmé&né&m a véas se s nimi seznamit.

Fyzickd a kondiéni pfiprava

Podiva-li se nezasvéceny divdk do uzké kabiny na pilota
vétroné, ktery v ni témé&r leZi a v podstaté jen mirné pohybuije
koncetinami, obvykle si mysli, Ze svalové prace je potieba jen
velmi mélo a tudiZ i fyzicka sila je témé&r nepotFebna. Opak je
viak pravdou. Delsi lety a zv143té plachtarské zdvody vyZaduji
nadprimérnou fyzickou kondici. Denn& 4 aZ 6 hodin, nékdy
i 10 hodin v plné koncentraci, bez piestdvky a odpodinku,
takfka bez moZnosti uvolné&ni, klade na pilota v&troné& obrov-
ské naroky, podobné ndrokiim na kosmonauty.

Co je tfeba trénovat? Plachtaf potFebuje pouze pfiméfenou
silu k ovlddéni pak a ovladacid (slabé Zeny mivaji n&kdy pro-
blémy}; pfedevi3im se trénuje vytrvalost, ob&hovy a dychaci
aparét, organy vestibuldrni a cvi¢eni postiehu. Systematicky
trénink se provad{ mimo hlavni z&dvodni sezénu, v pfipravném
obdgbi, pfes zimu. Musime postupné zvy$ovat tréninkové ddvky
s dirazem na zvy3ovéani z4t®Ze a trénovat dychaci a ob&hové
dstroji pro zvy3eni vytrvalosti, periodicky zafazovat trénink
vestibularniho aparédtu a cvi¢eni postfehu. Télesné& slabi jedinci
se vénuji posilovani svalstva rukou, velmi diileZité pro kondici
je udrZovani télesné hmotnosti v patfién¢ch mezich. Prakticky
stadl dvakrat aZ tiikrat tydné dvé hodiny aktivniho t&locviku
v pfirod&, na hfisti, plovarn& nebo télocviéné. Vyborny je pfe-
dev3fm b&h na lyZich v zimé, prespolni b&h v pfirodé nebo
jizda na kole v ostatnich rotnich obdobich. V zimé& se snaZime
strévit alespofl dvakrat do mésice vikend na horéch, v ostat-
nich mésicich je vhodné provozovat rekreadni sporty a hry
jako je odbijend, nohejbal, ko3ikov4, fotbal a tenis. Denné&
ranni{ minimé4lné dvacetiminutovd rozcvifka je samozfejmosti.
Fyzickd priprava nemd jen funkci udrZovaci a rozvijeci, ale
i regeneracni a slouZi k aktivhimu odpodinku.

PH této pfileZitosti je vhodné se zminit o stravd. Vy§Ziva,
zvl43té v hlavnim z4dvodnim obdobi, mé byt bohat4 na bilkoviny
a pokud kouifme, snaZime se tento zlozvyk omezit nebo pfe-
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stat. P¥i zdvodech je strava velmi diileZitou v&cf. Méla by byt
‘vydatnym zdrojem energie, ale pfitom organismus p¥ili¥ neza-
téZovat. Je nutné se vyvarovat né&jak¢ch radikéilnich zmén ve
sloZeni. Asi tak tyden aZ &trnéct dni pfed z4vody je vhodné
zménit rytmus jidla. Hlavni jidlo pfeloZit na vecer, jist vydatné
snidané&, podobné jako je tomu pFi zdvodech. Mnozi z4vodnici
b&hem letu nejedi ani nepiji, to vSak neni dobry zplisob. Na-
ucte se v kabiné jist a pit. Vhodn4 je i lehk4 strava t&sné& pfed
startem, mame-li ¢as. Do kabiny si bereme jen lehce stravitelné
jidlo, ¢asu mnoho neni, napf.: ¢okolddu, sudenky, suSené nebo
kandované ovoce, oloupany pomerané, jablko, bandn apod.
Rozhodné& v3ak musime pit a to pfedeviim p#i dlouhotrvajicich
letech, kdy se t&lo pod plexisklovym pfekrytem kabiny de-
hydratuje, poti se a miiZe nés rozbolet i hlava. Je vhodné mit
népoj v termosce, nebot v obyfejné ldhvi je brzy dokonale
vychlazen. Na piti je nejlep3i specidlni népoj pro sportovce
Fruta Sport, vyrdbény n. p. Fruta, s optiméinfm iontov¢m slo-
Zenfm. Vhodny je i ¢aj, dZus nebo $tava.

Specidlni letovd pfiprava (technické a taktick4)

Letovd pfiprava na novou sezébnu by méla zalft peélivfm
rozborem sez6ny uplynulé, jednotlivych zavodil, disciplin a zpi-
sobu tréninku. Schopnost zhodnotit viastn{ siiné a slabé strén-
Ky je velmi potfebnd pro viechny, kdo se chté&ji zdvodén{ vaZné
vénovat. Vidy rozebereme kaZdy let, kaZzdy zd4vod z hlediska
chyb i tdsp&chili a snaZime se zjistit, co jsme udélali dobfe
a $patnd. Slabd mista je nutno trénovat a zamé&fit se na né.
KdyZ vvhodnocujeme minulé vykony, nenechme se oklamat
dobrym umisténim a neznepokojujme se naopak, kdyZ jsme
mé&l smilu. I to se miliZe st4t. V plachténf vZdy hraje a bude
hrat svou roli ndhoda, chceme-li $té&sti nebo smiila. Ale ne-
smime klamat sami sebe. Jestli nfs pFi urfitfch okolnostech
d&sf smila, pak je pravdé&podobnéjdf, Ze jsme udé&lali Spatné
rozhodnuti.

Skutetny obraz o tréninku d&l4 pocet kilometri ulet&nych
na pieletech a hodiny strdvené pii t&chto letech. Bezcilné
1é6tdni kolem letisté je zbytedné. Mistni let mé smysl jen tehdy,
je-1i v&novéan tréninku né&kterého prvku, techniky nebo taktiky
letu. VZdy musime v&dé&t pfed letem co budeme trénovat a ja-
kym zplisobem. Zavodnici svétové tF¥idy maji pfed vyznamnym
zdvodem nalétédno 3000 km aZ 5000 km na pfeletech v dané
sez6né&. Ingo Renner z Austrélie, mistr svéta ve standardnf tfidé
z roku 1976, nalétal v tréninku v misté kondni zdvodi, ve
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Finsku 7000 km, pfi 100 hodin4ch strdvenych ve vzduchu a ob-
létal si v3echny otofné body. Sov&tskd zavodnice Eda Laan
nalétala v pfipravé na Mistrovstvi Evropy 1979, které se ko-
nalo v Madarsku, pied zdvody v tréninku 5000 km a potom
vybojovala stiibrnou medaili. Nalétdme-li v tréninku 1000 km
bezprostiedné& pred zdvody pfi ndletu 30 aZ 50 hodin na vét-
roni, se kterym jsme dokonale obezndmeni, jsme sluiné& na
narodni mistrovstvi pfipraveni. Budeme-li 1état novy typ, na
ktery jsme se préavé preskolili, bude nutné zvysit tréninkové
davky asi na dvojndsobek, abychom vlastnosti nového typu
vyuZili na maximum. Stane-li se, Ze novy typ vétroné je nédm
zaplijCen aZ na zdvodech, nenechme se psychicky deprimovat,
Ze nejsme dostatetng pfipraveni. I kdyZ je trénink kratky,
snaZie se s vétron®m co nejvice létat,  poznat viechny jeho
vlastnosti, kladné stranky i nedostatky. DidleZitd je pFedev3im
jistota pfi pristdni do vymezené plochy, palubni nécvik do
zautomatizovani v3ech nutnych pohybi a ¢innosti za letu a vira
v doletomér, ktery musime ziskat nebo si udélat a dikladné
ho ové&Fit. V ptipadé, Ze pilot bude létat na zavodech na novém
typu vétroné bude vhodné, aby v tréninku pfed zdvodem létal
bud na podobném typu, nebo na typu s men3i vykonnosti, pii-
padné s hor3imi letovymi vlastnostmi.

V tréninku vénujeme zvl4Stni pozornost svym slabym strén-
kém. KdyZ zjistime, Ze Spatné krouZime, vénujeme se pouze
tomuto tdkolu. Vyhodné je porovnédvat se s jinymi plachtafi.
VyuZijme i €asu po nédvratu z discipliny a trénujme i nava-
zovani a vyhledavéni stoupavych proud& z mensich v¢Sek.
VyuZijme i kaZdého cviéného startu na navijdku k tomuto
tréninku. Nemusime létat pil hodiny. Sta¢i 2 aZ 3 spirdly pro
zjisténi, Ze jsme bezpe&né& ustiedéni. Tato zku3enost se nam
bude hodit, aZ se octneme v men3i vy3ce nad terénem pfi pie-
letu. Slabinou vé&t$iny zavodniki je dokluz. Vénujte mu pozor-
nost jakou si zaslouZi a provadé&jte jeho nécvik i pfi mistnim
létdnf nebo pfi navratu z pfeletu. Je to velmi dileZity prvek
letu.

Vétsina pilotd trénuje pri dobrém polasi a také v takovém
pocasi 1éta dobfe. Ale prdvé 3patné pocasi déla z pilota zdvod-
nika a obvykle ten, kdo umi 1état ve Spatném podcasi, vit&zi.
Nebudme pohodini a riskujme i eventudlni pfistdni do terénu
ve 3patném pocasi. U¢ime-li se létat v takovych podminkéch
aZ na zdvodech, je zpravidla jiZ pozd& a pokud bereme zévod
jako trénink, bude nam trvat velmi diouho, neZ se zdokonalime.
Létdme-li mistné za 3patnych podminek, neziistdvejme celé
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odpoledne v jednom stoupavém proudu, trénink ztraci na kva-
lité. Urdeme si minitrojihelnik se stfedem na letiSti a snaZme
se ho nékolikréat obletét. Zadvodme s kolegy, se kterymi se pfe-
dem domluvime. Z4avody jsou souttem bodt ziskanych v jed-
notlivych disciplindch a celkové vitézstvi se ztrdci pravé ve
slabém pocasi. Proto v takovych podminkédch trénujme nejvice
a predeviSim prelety. Jistota vychazejici ze zku3enosti je ne-
zbytnd ke vzniku rozhodnuti, ale pravé zku3enosti nabyté ve
Spatnych podminké&ch odliSuji Casto vitéze od ostatnich.

Dny se $patnymi podminkami jsou dobré rovné&Z pro trénink
1ét4ni ve skupiné s jingmi kluzdky. Pokud jsme zadate€niky,
prostudujme si smérnice o 1étdni a pfedpis. Pak miiZeme sméle
zalit trénovat, nebot v t&chto podminkach vé&tlina pilotd 1ét4
ve skupinadch, ke kterym se milZeme piipojit, aniZ se jich
ptdme. Naudme se létat bezpetné& v blizkosti jinfch vé&troiid,
nauéme se je vyuZivat misto variometru k urceni mista, sily
a tvaru stoupavého proudu. Naufme se sledovat pFedev3im
prostor mimo kabinu, vpfed a kolem sebe, pak teprve pFistroje.

Trénovat je v3ak tfeba i 1étdni ve stfednich a pfedev3im
siilnfch podminkéch, kdy neni problémem udrZet se ve vzdu-
chu, ale dosahnout co nejvy38i cestovni rychlosti. V té&chto
podminkach nesmime uplatiiovat zdsadu ,zvySeni jistoty“ dané
napfiklad rozhodnutim o zbyteéném zvy3eni spodni hladiny
opera¢ni vySky nebo nevyuZitim v&t31 pronikavosti a dosahu
vykonné&jitho vétroné.

Nejjednodusdi zplisob jak zlep3it sviij vykon, je zvlddnout
v co nejkrat$im Case ustiedén! do stoupavého proudu. USetii-
me-li p#i ustfedovani kaZdého stoupavého proudu 15 sekund,
je to pfi 20 stoupavych proudech na trati o délce 300 km cel-
kem 5 minut. A to je jen jedna disciplina. A takovym zplisobem
lze Setfit Cas na kaZdém z jednotlivych prvkd pieletu.

JestliZze se chceme zbavit zdvodniki, ktefi se za ndmi pouze
vezou a nechtéji ni¢im pFispét k preletu, je pfi opustdni stou-
pavého proudu vhodna prileZitost. Musime se nendpadné& do-
stat do jejich slepého tGhlu a zmizet jim. Udélajl jeden nebo
dva kruhy navic neZ si uvédomi, Ze jsme pry¢. Naulte se
v tréninku identifikovat letici nebo krouZici vétron& na maxi-
maélni vzdalenost. Casto k jejich objeveni stati oblasny zéblesk
kiidel ¢i kabiny. Schopnost objevit vzdélenou skupinu nebo
vitroit miiZe mit dileZity vztah k naSemu budoucimu rozhod-
nuti. Budme na pfijmu a podvédomé sledujme radiokorespon-
denci, mnohdy se miizeme dovédét dileZité vé&ci. Jeden z di-
vodli, pro¢ je pri rychlostni a pPedeviim kratké discipliné
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pozdé&jsf odlet lep3f je, Ze miiZeme postupovat od skupiny ke
skupin& a ziskdvat ¢as centrovadnim stoupav§ch prouddl podle
ostatnich. Je velmi ddleZité naucit se pifedvidat, zda sledované
viétron& majf dobré &i 3patné stoupdni. Vyptdavat se pilotd nenf
pFili§ sportovni a zbyte¢n& zat8Zuje korespondenci. Je také
dobré pouze proletét stoupavy proud pFimym letem, mé&me-li
dostateénou vy3ku. KrouZiciho soupefe to znatné& demoralizuje
a miZe se dopustit chyby.

Dal3i prvek, kter§y musime nacvicit, je fotografovani oto&nych
bodd. Urfeme si vyrazny orienta¢éni bod a ¢aru, kterd ho pro-
tiné (hangér se vzletovou a pfistdvaci drdhou, kfiZovatka se
silnici, most s fekou}, odletme asi 3 km od uréeného bodu, pfi-
letme nad né&j, pokud moZno bez né&jak¢ch divokych manévri,
kifidlem si ho zam&Fme a orientalni ¢dry vyuZijme jako osu
sektoru. Za¢neme-li na 3patném misté, stojf nds oprava spoustu
Casu. ZatdCku nad otoénym bodem délejme prim&fenou.
Vyvrtka nad ototnym bodem, kdyZ se pokoudfme na né&j za-
mefit kiidlo, je dobr¢ zplsob, jak ztratit miniméln& 100 m
a spoustu drahoceného Casu, nehled& na ohroZeni bezpeénosti
ostatnich zavodnikidl. Nacviéme si fotografovani perfektné, aby-
chom ztratili minimium &asu a vy3ky. Pamatujme, Ze vzdédlenost
za otoénym bodem a tato ¢ést letu je ztraceny cCas, ale fotogra-
fovat pfesné nad bodem nelze. Je nutno zvolit a nacviéit opti-
maln! manévr. Zpoldtku trénujme naslepo, bez filmu, teprve
kdy? se domnivéme, Ze jsme problém.dokonale zviadli, pou-
Zijme filmu, samoziejmé& méame-li fotografovani otoénych bodi
povoleno. Film pfesné ukédZe, jak jsme vSe zvladli a zda jsou
snimky oto¢éného bodu jasné a Citelné. Pokud se na zdvodech
nefotografuje, je obrat a idientifikace oto&ného bodu rovnéZ
néronym manévrem, protoZe navic musime pouZit doletoméru,
abychom pfrilet&li nad otoény bod na optim&inf rychlosti vzhle-
dem k primérnému stoupdni a sméru a sile vétru, ve vy3ce
tésné& pod 1000 m SOL otoény bod. Vlastni manévr nad oto&nym
bodem je v podstaté identicky, pozorovaci sektor pro rozhodé&i
je obvykle stejny jako sektor pro fotografovéni. Misto foto-
grafovdni musime precist znak.

V tréninku je t¥eba ové&fit veskeré vybaveni a prisluSenstvi,
natrénovat pouZivén{ pfistrojii a kalkuldtord, udélat veskeré
Gpravy a zlep3eni na v&troni. Chceme-li zvitdzit, musime -se
na viechny pfistroje a zafizeni plné& spolehnout. Snad nejdd-
leXit&j81 pro zdodnika je systém celkové energie, musime za-
jistit jeho dokonalou funkci. Nejsme-li dost zku$eni, nechme
zku8en®j$ftho pilota zaletét s naS$im piid&lenym vétron&m, aby



pifstroj posoudil. Mnoz!{ piloti 1étajf se §patné& pracujicim p¥i-
strojem vé&t3inou proto, Ze prosté nevédi, jak sprévny systém
pracuje.

Bshem tréninku pouZivejme neustdle jeden typ doletoméru,
na ktery jsme zvykli. Jednodus$f je lep3i. Kalkulator na palubg&
vétron&, ktery se nepouZivd, je pF{t&Zf navic. S novym typem
doletomé&ru musime udé&lat mnoZstvi dokluzli za riiznych pod-
minek a vyzkou3et tak jeho spolehlivost. Minout se o 10 km
na zdvodech je nemoZné, mame-li kalkuldtor dostate&né& ové-
reny.

V tréninku musime stdle experimentovat, ovéfovat nové né-
pady a zkoumat nové problémy jako jsou vlastnosti fad oblaki,
vyskyt termick¢ch zdroji apod. Mame-li moZnost, zkoumejme
problémy pfechodu termiky do vinového proudé&ni a naopak,
piechodu ze svahového stoupédni do termiky, periodicitu ter-
mickych zdrojb. V tréninku miZeme vice riskovat. Pfi zdvodech
je predevsim dtileZité doletdt a rozbor i netisp&3ného tréninko-
vého letu ndm miiZe pomoci. V3echny zku3enosti se ndm budou
pii zévodech hodit. Bezmotorové 1étani je velmi mlady sport,
mnoho ddleZitych teorif je3t& nebylo ov&feno a zaznamenéno
a nové objevy nés jestd Cekajl.

6.2 PRAKTICKA PRIPRAVA NA ZAVODY

6.2.1 Pifprava soutéZniho kluzdku

Hned tvodem je tieba vysvétlit zdkladni v&c. Uspéch v z&-
vodé& zdvisi pfedev3im na pilotovi. Zklame-li pilot, je celd pfi-
prava k ni¢emu. KdyZ ale vyborny pilot neprovede peélivou
pfipravu, mohou se mu ptihodit rizné nepfijemnosti, které by
po pedlivé piipravé nevznikly.

Na podétku je tedy pedlivd a detailni prohlidka celého vét-
rond&, celkové vycistdni, idrZba a opravy i téch nejmenSich
nedostatk@. Na zdvody konané v CSSR nenf tieba chystat né-
fadf, ndhradni dily na drobné opravy, pofadatel je na drobné
poskozen{ pfipraven a vypomiZe v piipad& potieby. Ndhradni
kompenza¢ni krabitka nebo nédhradni snfmaé podtlaku pro
totdlni variometr, kousek piistrojové trubic¢ky s téfkem se hodf
i zde.

Prohlidka vétrongé

Zd4 se, 2e tato &4st je jasnd a pro kazdého pilota jednoducha.
Prohlédn&me v3ak v3e kam se dostaneme, nejenom pro kon-
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trolu, ale i pro porozumé&ni, jak jsou &&sti sestaveny a uspofa-
dény a jak pracujf. Je-li tFfeba t&sné pred startem né&co udélat,
neztrdcime pak &as zkou3enim, jak souldstku demontovat a
opét vrdtit na misto. Doporutuje se kontrola i takov§ch detaill
jako nastaven{ stfedni polohy kf¥idélek, u klapkového vétron#
zda pii nastaven{ klapky na urcity thel je klapka na tento
thel skuteZné vychylena. Neut&sn&né brzdici klapky, &dstetn#
vyénivajicf nad povrch kiffdla mohou zpisobit mnoho starosti.
Zkusme prohnout na zemi kridla do letové polohy, zda sku-
te¢n& klapky licujf s povrchem a jsou dobi'e uzavifeny. Samo-
zfejmé& po pozemni prohlidce je tfeba udé&lat zélet a vie vy-
zkouSet a zkontrolovat ve vzduchu.

Ut&snén{

Utésnénf viech zbytenych Stérbin a mezer je velmi dileZité.
Na tuto préci nevéhejme vynaloZit ¢as a energii. KaZdé pro-
tékéni vzduchu sice nemusi vést nezbytn& ke zhorseni v{kon-
nosti, existuje v3ak mnoZstvi pfikladf, Ze se vfkon vé&trond&
skutetné& zlep3i. Neut&snény zatahovaci podvozek produkuje
piinejmen$fm tolik odporu, jako podvozek pevny, ktery lze
perfektn® utésnit. Existuji dva zplsoby. Bud se ut&sn{ pod-
vozek uvnitf, nebo se ut&sni dvifka podvozku. Prvn{ zplsob je
ddkladn&jsf, ndkdy jej vSak pro nevhodnou konstrukci pod-
vozku nelze provést.

Ut&snéni kiidélek a klapek neni sloZité a pfinasi nejen zlep-
Seni vykonnosti, ale i obratnosti. U na3ich vétroiii je toto
utdsnénf v jednoduché formé& provedeno od vyrobce. Pozor pH
demontéd?i kifidélka a jeho op&tovné montéZi na zpé&tné pfi-
lepeni utésiiovaci pésky.

Nedostatkem mnoha vétroiid je prolindn{, mnohdy spi¥e pri-
van okolo Krytu kabiny. Obvykle je lehce zjistitelny, hor3i je
to s jeho odstran&nim. V¢hodné je pouZivat samolepici péasku
Z polyuretanové pény na té&sné&ni oken. Z literatury je znédm
ptiklad, Ze vétroii, kter¢ mél mit klouzavost 1:40, mé&l ve sku-
tetnosti klouzavost 1:33 p¥i net&sné kabiné&. Utdsnénfm kabiny
vzrostla klouzavost na 1:39. Na zdvodech lze vid&t zdvodnfky,
ktefi 1étaji s prasklym krytem kabiny. Mnohdy to nevadi, jest-
lize v8ak kabinu mfiZeme zalepit ¢i vyménit, ud&lejme to. I tato
véc mlZe byt pri¢inou zhor3ené klesavosti nebo pFi¢inou ne-
pifjemného onemocnéni zplisobeného ofukovédnim krku nebo
temene hlavy chladnym vzduchem.

Je iisté, Ze ut&snén{ mezery mezi kfidlem a trupem zlep3t
vykonnost na malych rychlostech, zlepSt krouZenf a sniZ{ péa-
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dovou rychlost. Vétsina vétroiilt pouZivad n&jaky druh ut#snéni.
N4&3 VT-116 mé od vyrobce utésnéni témé&r perfektn{, horsi to
je jiZ u L-13. Pro tento tcel se nejCastéji pouZivaji kvalitnf tex-
tilnf pasky. PFi demontdZi vSak trhd péska z vétron& barvu.
Proto nejprve tuto &4st napastujeme voskem na parkety. Pés-
kou ut&snime i mezery na spojen{ kormidel. U vé&tron& Cirrus
VTC piilepen{ textilni pasky mezi ki{dlo a trup zlepsf klouza-
vost z 1:37 na 1:39 a to je jiZ vyznamné zlepSeni.

Nejlep3i materidly pro t&snici Gcely si popiSeme v nésledu-
jicfin textu. Vhodné je textilni pdska, v nouzi posta¢i i Izolepa,
ddle samolepici utdsiiovaci polyuretanové paska na okna, kou-
sky polyuretanové (molitanové) pény, neprody3né polyamidové
pld8tovka (Sustdkovina). Z této plastovky se dobie 3ijf nebo
lepf kornouty, pomoci kterych lze utésnit tdhla fizenf nebo
podvozku. DobFe se osvé&ddilo lepidlo Alkaprén. Nezapomeiime,
Ze na rdznych mistech vétroné& jsou zdmérné& vyvrtdny vétracf
otvory. Ty se samoziejmé& nesmi utstiovat, jsou pro vyrovnén{
tlaktl a odstrafiovan{ vlhkosti a vody.

DileZité podrobnosti

Peélivé prohlédn&me podvozek, pii zjisténi podkozen{ pneu-
matiky ji rad#ji vyménime. Demontujme a prohlédn&me jeho
viechny ¢éasti. U VSO0-10 je dileZité prohlédnout gumové tlu-
mi¢e. VSechna loZiska promaZme, zKontrolujme brzdu a jejf
sefizeni. Brzda na zdvodech musi byt spolehlivd. Mnohdy pfi-
stdavdme na malou plochu a spolehlivd brzda je Géinnou po-
moci. Bez diikladn& provedené prohlidky po 50 hodinéach letu
neni vhodné zévod absolvovat.

Pohodlf a potfddek v kabing&

Po celych 14 dni zdvodd mé&me vétron& ve vlastni pééi, bu-
deme na ndm létat pouze my. Je v nadem zéjmu zajistit si
pohodli v kabin& a pedlivé rozmistit potFebné véci. Vénujme
tomuto problému ur&it§ &as, nebof v kabin® vdtron& budeme
pfi dobrém pocasi trévit dennd 4 aZ 6 hodin. V3echny vé&ci
v kabin& musi mit své misto, abychom potfebné malitkosti
jako je tuZka, poznadmkovy blok, kalkulator, mapu, 1dhev s na-
poji neztrdcell a méli vZidy po ruce. Neskdkejme do vé&troné
na poslednf chvili pfed startem. V&nujme Cas relaxaci v ka-
bing&, piizplisobeni &4stf od&vu, paddku, Gpravé upinacich pésd.
Vyd&isténi krytu kabiny je samoziejmosti nejen pro zlepeni od-
hadu pocasi pfed vami, ale i pro bezpeCnost va3i a ostatnich.
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Kontrola piistrojt

Prohlidku piistroji je nutné provést pe¢livé, musime si byt
jisti, Ze v3echny piistroje pracuj{ sprdvné. To znamend kon-
trolu systému dynamického i statického tlaku, eventudlné& sy-
stému podtlaku od venturiho &i jiného druhu snimade na tés-
nost. Vhodné je Cas od €asu cely systém odpojit od pfistroji
a profouknout hustilkou, zvl4sté jsou-li pfivody del3i a maZe
v nich kondenzovat vlhkost. Kompenzace kompasu, kontrola
sprdvné funkce variometru celkové energie a piecejchovéni
MC-krouZku, spolu s rychlomérem je nezbytn& nutnd. Pokud
chceme cejchovat variometr celkové energie, existuje n&kolik
elegantnich zptisobl cejchovani na zemském povrchu, pomoci
vysavate nebo jedouciho automobilu, nakonec v3ak pfFistroj
vZdy vyzkouSejme za letu, pfedejdeme tak zbytefnym ztratam
(kap. 4.8). VZdy si pFecejchujme stupnici MC-krouZku na va-
riometru celkové energie. Mnohdy byla konstruovdna z po-
lary, kteréd neodpovidd skuteénosti. Mame-li vétroii s elektric-
kym variometrem s optimalizdtorem, musime si i zde ové&fit,
zda je naprogramovén dle skute¢né poldry vétron&. Dobie
ukazujici vyikomé&r je nepostradatelny. Denn& ho musime kon-
trolovat dle stani¢ntho vy3koméru nebo sefizovat na tlak dany
pfi predletové pripravé. Pro zdvody je vSak dileZity presny
v§Skomeér i z )ingch diivodd. Rozdil 100 m v 1000 m je zna&né
chyba, kterd4 mdZe zplisobit negativn{ start.

Radiostanice

Z prisludenstvi vétroné& je radiostanice jednim z Cast§ch
zdrojit napétf a nejistoty. Je to dosti komplikovany p¥istroj
a snadno se stane, Ze vypovi sluZbu a plestane fungovat.
Nenechme se tim vyvést z konceptu a pokratujme v letu. I pfes
odletovou pdsku lze bez problém@ pfelet&t bez spojenf s roz-
hod&imi. Vénujme radiostanici vZdy patfiénou pozornost, pro-
vedme peélivou kontrolu spojeni, radé&ji del3f dobu pfed star-
tem. VétSina problémid s radiostanici vznik& vybitim zdrofe.
Akumulétor proto nabfjime radé&ji dfive neZ pozdé&ji, pri del-
Sich letech denné.

Vodni piitéz

Moderni vysokovykonné vétroné jsou vybaveny nédrZemi na
vodu pro zvy3eni plo3ného zatiZenf pFfi dobrém po&asi. Pokud
jsou nédrZe integralni, nemusi se jim vénovat pFili§ velk4
pozornost. U nédrZ{ z vakd z umélych hmot nebo nénosova-



nfch textilif je tfeba provdd&t periodické prohlidky podle
provozni pfirufky a pii pfedletové prohlidce kontrolovat, zda
nddrZe netecou. Po naplnénf vodou vZdy ki¥idla vyvaZme, start
s pinou vodni pritdZf, s jednim t&23im kiidlem mdZe zplsobit
znadné nepfijemnosti. Pozor na vysku nulové izotermy, na jafe
miiZe byt dosti nizko. Pokud méme vétroit s vodnimi nddrZemi,
méli bychom mit v kabin& umistény teplomé&r. Pozor na pie-
krofenf maximélni povolené hmotnosti. KaZdy pilot si ji must
individudln& podle své hmotnosti spoditat. S vodou zésadné
nepfistdvame, pouze ve vfjime&nych pripadech. VyzkouSfme si
¢as vypousténi plnych néddr?i. Pokud chceme zv{¢3it ploSné
zatiZen! pevnym zévaZim, tak pozor na bezpenost a posun
t8Zists.

Fotoaparét

V zahrani¢f se ovéfovéni otoénych bodl prov4d! vfhradné
fotografovdnim z vétron&. I u nds se na mistrovstvi CSSR
v plachténf fotoaparéty pouZivajf a v budoucnosti se jisté tento
modernf a ekonomicky zplsob kontroly stane b&2n¢¥m i v aero-
klubech.

PouZivaji se jednoduché fotoaparfty na kinofilm s ohnis-
kovou délkou 35 mm, lehce natahovatelné a s jednoduchou
spoustl. Film by se podle pravidel FAI nem&! nechat za letu
pfevinout zp&t. Vfhodné je pouZit i dvou fotoaparétd s me-
chanicky spfaZenou spousti. Rdmedek na fotoaparéty si vyro-
bime co nejjednoduddi, tak, aby fotop¥istroje bylo moZno dobfe
nasmérovat a aby za letu pevné drZely a nevadily v pllot&Zi.

Nastavuijf se tak, aby se ve vzduchu dal zamé&Fovat pfedmét
snimku pouze levfm kfidlem vétron& z mista pilota. Sprévny
snimek oto&ného bodu je takovy, Ze je-li bod ve stfedu snimku,
pak 3pitka levého ktidla je na snimku v hornf tfetin& a za-
sahuje do prvn{ t¥etiny snfmku. Po nastaveni na zemi provede-
me kontrolni snimek ve vzduchu a peélivé vyhodnotime. Tak se
ptedejde mnohym nepfijemostem. Odzkoudime si rovné&Z film
urdité citlivosti, v riznych podminkéch s urtit¢m nastavenim
clony a expozitniho &asu. V norméinfch podminkéch (4/8 Cu]
s kinofilmem o citlivosti 21 DIN nastavime &as 1/100 s a clo-
nu 16. Vzddlenost se nastavuje na nekonelno. Pred startem
nezapomeneme zkontrolovat rovnéZ nastaven! fotopfistroje.

Hladkost a vinitost kiidel

Mnohdy pozorujeme na zé&vodech davovou psych6zu proje-
vujicf se broufenfm povrchu kfidel. Tato préce nemé pilis
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velkou cenu a vzhledem k &asu, ktery se pfi nf strdvi, nenf
vysledek naprosto Gmeérny Gsili. Aby méla tato ¢innost v§znam,
musi se provddét se zanou davkou zkuSenosti a presnosti.
Musime mit 3ablony profilu, k¥idlo je tfeba nejprve vykytovat,
brousit pod ur¢itym thlem (42°) apod. Uréity smysl mé u lami-
nitovych povrchéi. U dievengch kiidel, zvl4§t& star$ich, kde
je povrch deformovéan Zebry, smysl opravdu nemé4. Pfesto viak
pfed zavody provedeme peélivou kontrolu povrchu a odstra-
nfme vSechny vrypy a Skrébance, zvl4a$té€ na ndb&Zné hrané.
Jsou zdrojem piidavného odporu a zhor3uji laminaritu. Na
disciplinu startujeme s vyciSténym kfidlem, hmyz pfilepeny
na nabé&Zné hrané kiidla miZe velmi zhorsit vfkonnost vétron8.
Vétroil PIK-20B mé méfenou klouzavost 1:39, pii zne&i¥ténf néa-
béZné hrany hmyzem tato maxima&lni klouzavost klesne na 1:29,
tedy o 30 %.

Véci osobni potfeby

KaZdy mé& sviij viastni styl v oblékénf, ale to co se hodf na
prvnf s6lo se nemusf hodit na pfelet nebo zdvody. Plachta¥ské
zévody probihajl obvykle v teplych letnich mésicich a chceme
se také opélit, i kdyZ celé léto prosedime v t&€sné kabin& vét-
rond. Nenf v3ak vhodné létat jen v plavkdch. Na zemi je sice
30 °C tepla, ale ve vy3ce zékladen, ve stinu mraku, miZe byt
ckolo nuly. Kabina vétron& nenf vidy néleZité utésnénéd a tak
za p&t hodin letu lze néaleZit& prochladnout. Vyhovuje dobré
kombinéza s vhodnym prédiem, které se na zédech nevyhr-
nuje. Kdo se chce plachtén! opravdu v&novat, mus! myslet { ha
tyto vé&ci. PFfi intenzivnim provozovéni tohoto sportu mfiZete
mit za n&kolik let revma & problémy s patef nebo ledvinami.
Nezapomeneme si vzit s sebou i bundu (nejlépe vétrovku i kdyZ
je teplo). Cekéni na poli ve veCernim chladu je nepfffemné,
zvlasté kdyZ? ndm je zima. Na nohy jsou nejlep3f teplé vin&né
ponoZky a botasky nebo lehk& obuv pro fidiCe se vzorkem
na paté. V takovych botdch lze ujit i n&kolik kilometrd k te-
lefonu, kdyZ je potfeba. Je-li ve vétroni v&t3f zavazadlovy pro-
stor, vezmeme si s sebou i gumové piezlivky. Bil4 platéna Cepice
nebo apka se $titkem proti Slunci a dpatu jsou nutnostf, obli-
tej si namaZeme krémem proti spdleni. Slunenf bryle nejsou
nezbytné, ale pri letu prott Slunci zvy3uji vasi bezpecnost a pii
bezoblaéné termice, médme-li skla vhodné barvy (hnédé&), vidi-
me mlZinky stoupavych proudt a nemame problémy s hledé-
nim termiky. Barevné skla brylf zvy3uji 1 kontrasty obla&nosti,
je-li koufmo. Nezapomeiime si vzit na palubu osobni doklady

1 00



a doklady od letounu. Je dobré mit s sebou men3{ finan&nf
rezervu (na vlak a jidlo), ddle mit seznam telefonnich &isel
letidt na trati. Je tfeba pamatovat i na toaletnf pot¥eby a t&sné&
pfed startem navstivit WC. Musime si nalézt sviij systém a re-
zim a v zdvodnim obdobi ho dodrZovat.

6.2.2 Zvlaitnosti soutd¥niho 1étani

Plachtafské zéavody piindSeji do 1étdnf n&které zvlastnosti,
které si zaCdte¢nici musi osvojit. Jsou nutné pro osobni bezpec-
nost i pro hodnoceni a ¢&istotu dosaZeného vykonu. Perfektnf
provedeni pak vede k ziskdnf uréitého nédskoku nejprve v se-
kundéach, ktery pak v celkovém souétu vede k ndskoku v minu-
tdch i desitkach minut. Z teorie je to pfedev3im sportovni ¥ad a
odchylky uZivané pfi zdvodech, ddle bodovaci pofddek a speci-
fick4 pravidla a f4d zdvodh. PFi vlastnim 1étani je to technika
letu pfes startovaci odletovou péasku, volba doby odletu, na-
vazani do prvého stoupavého proudu, umé&ni krouZit ve sku-
piné vétroiid, let mezi stoupavymi proudy, sprédvné a rychlé
ustifedovéni, optiméaln{ odlet ze stoupavého proudu. Po pfesném
doletu bezpecény prilet cilovou pdskou a pristdnf. Analyzuje-
me-li ¢innost pfi zdvodnich pfeletech, v&tSina prvkd letu se
provadi stejnym zplsobem jako pfi pfeletu nezdvodnim. Musi-
me si v3ak uvédomit, Ze v3echny tyto €innosti jsou b&hem z§-
vodd provddény ve zvySeném emod&nim tusilf, n€kdy aZ stresu
a let kon&l i na zédvodech aZ bezpetnym uloZenim vé&troné&
v hangéru nebo jeho ukotvenim.

Pi{ zvodé je nutno si osvojit pfedeviim uméni a taktiku letu
ve skupinég, jak v krouZenf tak na preskoku. Nauéit se sledovat
déni okolo vé&tron&, sprdvn® se z kabiny divat, sledovat v3e
v okolf a pfitom pfemyslet nad daldim letem, odhadovat vyvoj
situace, neustéle ustfedovat pfi krouZeni. To vyZaduje urcitou
zkuSenost. Vlastni technika, koordinace pohybii pfi ¥izenf pfi-
tom musi byt vice méné& reflexivnf{ a pfedevifm perfektn{. Létan{
ve skupindch je vlastn& vyuZiti taktiky skupinové spolupréce
s piloty, se kterymi zdvodime. Tato situace na prvnf pohled
vypadd nesmysln&. Musime si v3ak uv&domit, Ze spolupréce
ve skuping pfinese moZnost dosaZenf lepSfho v¢sledku nejen
ndm, ale i ostatnim, se kterymi spolupracujeme. Nelze spolu-
pracovat tak, aby otatni ztratili a my zfskali. Budeme-li pa-
sivni, budeme ztrdcet i my. Chceme-li n&kterého z piloth ve
skupin& pfekonat, pak musime letét s jinou skupinou, skupiné
uletdt nebo letét sami jinou stopou. Skupinové lety s vice jak
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&étyFmi v8troni se v aeroklubech trénuji obtiZngji. Ostatnf prvky
miZeme v3ak dobfe nacvifit.

V pfedchozich odstavcich jsou popsény prvky letu, které si
musime osvojit. Nacvik, vzhledem k charakteru tohoto sportu
se doporufuje provad&t kombinovanou metodou. To znamené&
jak formou tréninku analyticko-syntetického tak formou kom-
plexni. Pro ndcvik prvkili budeme létat mistn& a vyuZijeme asu
pfed a po vykonédni pieletu, dispelerskych a jinych zdkazi
a 3patnych podminek. Dobrého polasf radé&ji vyuZijeme k mo-
delovému tréninku a tréninku metodou komplexni.

Zvlddnutim uvedenych tikolli, zdvodnické techniky jsme se
jedté nestali zdvodniky. Lze konstatovat, e se m{iZeme Géastnit
zévodd, aniZ ohrozime sebe a ostatni piloty. Zvlddll jsme z&-
klady techniky zAvodénf, ale zbyv4 jesté zvladnout taktiku
a strategii.

6.2.3 Trénink v misté konani zdvodi

Velké mezinérodni zavody s sebou ptiné3eji obvykle nékolik
tréninkov§ch dnd. P¥{ mistrovstvi svéta trv4 nepovinny§ trénink
cely tyden, u jingch mezindrodnich zdvodl obvykle 1 aZ 3 dny.
PFi tréninku miZeme vykonat mnoho vé&ci, které ndm dopo-
mohou k celkovému vit&zstvi. Pokud se trénink v mistd zdvodi
nekond, pak je tfeba zjistit uréité skute&nosti, pfedem si po-
moci jingm zplsobem. Po p¥fjezdu do mista konénf zdvodu je
tleba provést montdZ vdtron® a zédlet. PFi zAletu sl ov&Ffme
spolehlivost piistroji i samotného vétroné&. Déle je t¥eba slepit
si mapu z jednotlivych listd a ud&lat na nf doletové kruZnice.
V samotném tréninku se nesnaZme zavodit s ostatnimi, ale pfe-
dev3fm si oblétneme oto&né body, nejlépe viechny, a pozname-
néame si do mapy v3echny zvl4d3tnosti a doplnime si chybé&jici
prvky. Cvi¢éné si provedeme n&kolik dokluzd ze smé&rd, ze kte-
r¢ch se bude dolétavat. Pe€livé si poznamenéme do mapy mar-
kantnf orientaZnf body a pfesnou kilometrdZ. Tu lze ziskat
i pomoci pozemniho doprovodu, ktery KkilometrdZ zjisti dle
tachometru. Déle si nakreslime plochy pFichézejici v tGvahu
pF moZnosti nedoleténi do cile a pfemy3lime o moZnych pfi-
stdvacich manévrech pi#i r@zn¢ch podminkdch. P¥ t&sném
dokluzu b&hem zdvoddt obvykle neni mnoho fasu. Je vhodné
sezndmit se s leti¥t&m predevs$im z doletovych smérd a pole
v nejbliZ$im okolf prohlédnout ze zemé&. Uletiime si tak mnohé
nesndze, moZné 1 poSkozen{ vdtroné pfi moZném dokluzu bez
rezervy.
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Pokud se zdfastnfme zdvodd v CSSR, konajf se bez, tohoto
tréninku. SnaZime se proto ziskat jiZ pfedem seznam oto&nych
bodd a v rédmci tréninku si je obletfme, nejlépe pii navigaénim
letu na motorovém letounu. Pfi tomto letu provedeme i oblet
okrsku letiits, na kterém se zdvody konajl, pfedevifim moZnych
dokluzovych sektorli pro upfesndni navigaénf situace, v§bér
a zakreslen! nouzovych ploch. Tréninkové pielety orientujeme
do prostoru zdvodi a vyuZivdme otofnych bod{, které budou
na zfdvodech vyhlaSovdny. Previek na zdvody vyuZijeme k de-
tailnfmu prozkouméni blizkosti leti¥t&, zvl43t® kdyZ jsme nad
nim jest& nelétall. Zjistime vhodné pfistdvacf plochy v jeho
blizkosti, zapamatujeme si orientafni body v okrsku leti§t&
pro presné dokluzy. Mapu si pfipravime a prostudujeme pfe-
dem. Na zemi provedeme stejnou obhlidku leti§t& a prohlidku
okolnich ploch, jak je uvedeno v prFedchozich odstavcich.

Budme si védomi, Ze i kdy? zdvod je3té€ nezacal, hojuje se
jiZ v tréninku. Lze jen ziskat, kdyZ druhym ukéZeme, Ze n4%
vitroii 16pe krouZi nebo je lep3! | na preskoku pfi srovnévacich
letech. Na druhé stran® se nenechme deprimovat a provokovat
piloty, kteff nés v krouZen{ prekonajl a pak tvrdi, Ze m&li ve
vétroni 100 1 vody nebo z&t&Z olova. Takové véc dovede ohrom-
né demoralizovat. Pamatujme si diileZitd slova: Piloti, ktef{ si
myslf, Ze prohraji, odchézeji ze zédvodii poraZeni.

8.3 TAKTIKA A STRATEGIE ZAVODNIKA
6.3.1 Rychlostni discipliny na uzavienfch tratich

Rychlostni discipliny na uzavi‘enych tratich jsou na zdvodech
vyhladovany nejtastdji. Obvykle je jejich délka imé&rné pocasi.
P délce trat® nad 200 km nemé# ndhoda a 3t8st{ na vfkon vel-
k¢ vliv. Létaji se za kaZdého polasi. Ve slabych podminkéch
uké&Z{ houZevnatost a vytrvalost pilota, schopnost improvizace,
v silngch podminkéch jak umf 1état rychle, jak vyuZije vlast-
nost! vétrond. NejdfileZit8j31 u rychlostnich disciplin je strefit
se do nejlepitho intervalu dne, tedy spravné vyuziti asu. Na
pfedletové pifprav® (brifinku) je vyhld3ena disciplina a z4-
vodntk zfska informaci o pravd&podobné meteorologické si-
tuaci. Z t&chto Gdajd musf spodftat pravd&podobnou cestovn{
rychlost a sice nejlep3! dosaZitelnou, priimérnou a minimélnf.
JestliZe tedy letfme trojihelnik 300 km pii primé&rném pied-
pokladaném stoupénf 1,5 m/s je s VSO-10 nejlepdi ofekdvana
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rychlost 70 km/h, prim&rnd 60 km/h a nejmen3f 55 km/h.
Odpovidajic{ asy na trati pak 4.17 h, 5.00 h a 5.27 h. JestliZe
se stoupavé proudy podle pfedpovédi zadou tvofit v 10 hodin
a skonéf v 18 hodin a maximum dne bude v intervalu mezi
11.30 h a 17 h, pak musime pfeletét odletovou pasku nejpozdéiji
v 11.30 h s prvnim pokusem okolo 11 h. V p¥fpadé dobrého
pocasi poletime v nejlep3im intervalu dne celou disciplinu a
vyuZijeme nejlep$ftho 5.30 hodinového intervalu navic s rezer-
vou. Nebude-li meteorologickd zprava odpovidat skute&nosti,
nebo budeme mit na trati problémy, pak i s nejpomalej$i pfed-
poklddanou rychlost! se vrdtime domi. Uvedeny predpoklad je
vZdy nutno udé&lat. Pak poletime v dobrém podas! v nejlepiim
termickém intervalu a v pifpadé slabych podminek zfskdme
dostatek &asu pro ukonden{ discipliny. Nen{ podstatné, kdyZ
udé&ldme na prvnich dvou ramenech trojiihelniku lepSf as neZ
ostatnf a pak skonéime 20 km pfed cilem pro pozdn! odlet
a konec termiky. Takovou taktickou chybou ztratime discipli-
nu, moZnd i cely zdvod. MiZeme-li si uré¢it dobu vzletu, pak
odstartujeme asi hodinu pfed pldnovanym odletem pfes odle-
tovou pésku. Zfskdme tak pPehled, zda poc¢asi odpovid4 pred-
povédi. Cinnost je stejnd jako p¥i odletu na trat rychlostniho
letu {kap. 3.4).

JestliZe jsou podminky markantn& hor3f neZ pfedpovidans$,
odletime difve. U krat3ich trati, o délce 100 km nebo 200 km,
p¥l bezoblaéné termice, musime taktizovat nejen na pocasi, ale
i na soupefe. Ti, kdo poletf pfed ndmi, ndm oznad{ stoupavé
proudy a slouZ{ jako Zivé variometry pro odhad mista a sfly
stoupéni. Méme-i jiZ mezi z&vodniky jméno, pak klamn¢ odlet
pred planovanym odletem donutf &asto zdvodniky letét na trat
pFedcfasn. Tésné pied odletem vzriistd predstartovni napsti,
které musime zvladnout.

Pldnujeme-li odlet na 14. hodinu a ostatn{ odchézeji na trat
jiZ o hodinu dfive, pfemy3lejme prod. MoZné4, Ze znajf n&co, co
my nevime. JestliZze v3ichni uletf, nevyuZijeme jejich sluZeb
oznadovén{ stoupavych proudl a pomoc pii ustfedovéni. Zvia3ts
je to vfhodné ve slabych podminkéch a pak je lépe od pivod-
nfho planu upustit. Rfdfme se pravidlem: Jsme-1i na pochybéch,
neméme-]i pfesné informace, odchézfme na trat difve. MoZné
v discipling nezvitdzfme, ale pravd&podobn& doletime s mini-
mélnf{ ztrdtou a neztratime cely zdvod. Cfm je disciplina krat3f,
tim je um&ni urfenf okamZ¥iku odletu dileXit&j3{ a plsobi tak-
tické problémy. Zvl4st& ve vfborném pocasl, kdy odstartujeme
2 aZ 3 hodiny pfed nejlep$im &asem odletu na trat. Nekone&né
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létani pred pdskou, kdy je nutno ¢ekat na sprdvnou chvili
odletu, je nudné a extrémné podkopévé zdvodnickou vili, tak
nezbytnou pro vitézstvi. V takovém piipadé odleti tém&f vsi-
chni pFili§ brzy. Strategie je jasn4, ale vydrZte létat pred pés-
kou a pak let&t celou trat uplné sdm. Daleko vyhodnd&ji je
poditat s dvojim obletem a pokud je to mo2né, priletét alespois
15 minut pfed uzavienim pédsky a druhy oblet letét s maxi-
mélnim rizikem co nejrychleji, pokud to pravidla zdvodu do-
volujf.

PFi vyckédvani prfed péskou, kdy vSichni &ekajf na vhodny
okamZik odletu, je tfeba neustale pelivé sledovat vyvoj pocasi
a zjiStovat jeho zmény, které maji néasledny vliv na okamik
odletu. Mame-li ¢as, vydejme se smérem po trati prvého ra-
mene, tfeba i ddle, podivat se jak se vyviji pocasi. Zjistime-li
znaky pfechodu Cu do Cb nebo nasouvéani vysoké obladnosti,
pFedzvést predpovidané fronty, radéji odletime na trat. Chce-
me-li odlet&t nepozorované, aniZ by se za nami tdhla Fada do-
provéazejicich vétrofiti, musime manévr odchodu udé&lat rychle
a Sikovné. Bud musime byt stdle t&sné& pfed péskou nebo pfi-
letét z velké vzdélenosti. Létdme-li stdle u pasky, mnoho zéa-
vodnikili pfekvapime svou ndhlou aktivitou. Budme v3ak klidn{,
ti, ktefl se chtéji vézt s ndmi jsou nablizku a jen tak lehce se
jich nezbavime.

I zkuSenému meteorologovi se stane, Ze se mu nezdafi pfed-
povéd pro nedostatek informacf a délka vyhla3ené trat& pak
neodpovidd podminka&m. Pocasf se miiZe také zhorSit a z rych-
lostni discipliny se stane let na vzdélenost. Pfi odletu pak mo-
hou nastat dvé& varianty. Pfi prvni je jasné, Ze podasi se ne-
zlepsi, let nebude rychlostni, ale kursovy. Pak je nutno odlet&t
co nejdfive po otevien{ odletové pasky na trat. I kdyZ v3e
nasvéddéuje tomu, Ze disciplinu nelze doletét, bojujeme, letime
co nejrychleji, nebot budeme-li rychlej3f, dostaneme se déle
a moZn4d budeme mezi t&mi $tastnymi, kterym se podaff dolet&t.
Jsou-li podminky skutefn& Spatné, nesnaZme se zvit&zit a zvy-
Sovat riziko nad tinosnou miru. Takové pfipady pak kon&f p¥ed-
¢asnym piistdnim. PFi slabych podminkéach obvykle dennf fak-
tor sniZuje vysledné bodové hodnoceni a zvySend mira rizika
nestojf za pofet zfskanych bod navic. Na druhé strané jsou
nékdy tyto body rozhodujicf. Cim je pocasf slab3i a proble-
matittéjs, tim je vyhodn&jSi vyuZivat skupinové spolupréce.
Vice pilotd nalezne snadnéji Fidce se vyskytujici stoupavé
proudy. To plati zvlasté o slabé bezobla¢né termice. V takovém
podas! individualisté brzy konfi v terénu a vitézi houZevnat!
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a vytrvalf piloti s velkou schopnosti improvizace, ktef{ vyu#i-
vaji vfhod skupinové spoluprdce. Tento druh spolupréace je
viak odlidny od spolupréce sehrané dvojice &i trojice v dobrych
podminké&ch. .

Nastane-li varianta druh4, nahlé zhor3eni pocasi béhem letu,
je nutné umét véas zabrzdit, uv&domit si, ¢ kdo vydrZi, ten
vyhraje. Pfistaneme-li pfedtasné do terénu, ztratime ‘disciplinu.
1 v tomto nepfijemném pripadé v8ak zachovame klid a pohodu
a v pofddku dovedeme vé&troii na zem.

6.3.2 Lety na vzdélenost

Tyto lety byly dfive ve velké oblib& a do nedédvna se létaly
i na mistrovstvi svéta volné lety na vzddlenost. Pfes nespornou
zajimavost to byly lety velmi drahé, neekonomické a pfedevsim
hodné poplatné ndhodé&. To odporuje zdkladni mySlence, ktera
hled& smysl zévod&ni v porovnéni vykonu a zku3enosti. Roz-
hodujici zde byla pfedpovéd meteorologa, na kterou se nedé
nikdy zcela bezpecné& spolehnout. V tomto piipadé se pouZivé
tzv. ,bezpeénd strategie”, to znamen4, Ze je lépe zalet&t dobte
a mnoho neztralit neZ riskovat predCasné pristdni a chtit zvi-
tdézit. Vétsina zévodniklk ud&ld pravdépodobné pii stejnych
informacich stejny vybér trati.

NejddleZit&js1 informace, které potfebujeme, se tykaji podasft.
Na piedletové pripravé je tfeba s velkou pozornosti poslouchat
meteorologa a sledovat informace pfedev3im o takovych pie-
kéZkach jako jsou fronty nebo rychlost ovlivitujici faktory,
tj. smér a sfla vétru, pfedpoklddané sila a dostup stoupavych
proudd. Informace meteorologa je tfeba korigovat podle tcho,
zda je spiSe optimista ¢i pesimista, je-li také plachtaf, pfed-
povid4 pouze podle tidaji pfistroji nebo sleduje také meteoro-
logické jevy v ovzdusi a podiva se také na oblohu. Toto vie lze
zjistit z jeho chovéni s porovndvanim jeho pfedpovédf a sku-
te¢nosti. Mfra {istoty jeho pfedpovédi je velmi ddleZit4.

I kdyZ se tento druh disciplin u nés jiZ nelétd a na sv&tovych
Sampiondtech se jiZ nevyhla3uje, pfibliZné od roku 1970 se
objevila modifikace letu na vzdalenost, kde prvek ndhody je
pFece jen potladen. Jednéd se o volny let v piedepsané oblasti
nazyvany ,kocit1 kolébka"”. Tento druh discipliny byl vymyslen,
aby bylo moZné testovat schopnosti piloti v odhadu podasi
a ddna moZnost ulet&t maximalni vzdédlenosti bez nepiijemnych
dlouhych névratd v transportnim voze nebo ve vleku. V dob-
rém polasi je disciplina vycéerpévajicim 8 aZ 10hodinovym
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zdvodem, ve 3patném podasi pak z4visf v uréité mife { na n4-
hodd a 3t&stf. Na obou poslednich sv&tov§ch S$ampionatech
byla disciplina vypsdna. V roce 1978 ve Finsku né&%¥ zdvodnik
ing. T. Wala na vétroni PIK-20B ve standardnf t¥{d& ji zalet&l
velmi dobfe a po uleténi 673 km skondil na dobrém 13. misté.
Cely let trval 9 hodin a je to neoficidln{ &s. rekord v letu na
vzdélenost.

Disciplina je vypisovéna v slabych podminkdch nebo pii
dispeCerském omezeni a obvykle je vyhlaSeno 5 aZ 7 oto&nych
bodlt tvoficich mnohothelnik a ohraniujicich ptredepsanou
oblast. Zavodnik si mZe poradi otofnych bodd volit libovolné
s omezenim, Ze se nesmi vritit na otoény bod, ktery jiZ otdcel
letem po névratové trati, ale pouze pfes dalsi libovolny otoény
bod. Vyslednd bodovanéd vzddlenost je soultem jednotlivfch
uleténych tisekd mezi otoCnymi body plus zdvé&relny asek le-
tény mezi poslednim otoénym bodem a mistem pFisténf, které
mus!{ byt v pfedepsané oblasti (uvnit¥ bodd mnohotdhelnika)
a nezéleZf jiz na sméru, ktery je letén.

P# urdenf strategie v tomto druhu discipliny je nejdileZit&j3i
pldn provedeni zdvéru, nebo konce discipliny. Klifem k dob-
rému umfstdn{ je sprdvné urfeni mista, nad kterym se musi
plachtal vyskytovat asi 3 hodiny pted pfedpoklddanym kon-
cem konvektivniho intervalu a letového dne. Obvykle je fizem,
ve kterém zdvod probihéd, dlouhé 400 km a $iroké 300 km, coZ
je dostatetné velikd oblast k pohybu. Cely problém tkvi ve
schopnosti vyuZit maximalné v poslednich 3 hodinéch letu p¥i
slébnouc! konvekci vétru. Napt. kdyZ ofekdvame, Ze termicky
interval skond&f v 19 hodin a v poslednich 3 hodinéch letu jsme
schopni dosdhnout cestovn! rychlosti 55 km/h a vitr je 25 km/h,
musime otoélt poslednf oto&ny bod asi 250 km proti vétru okolo
16. hodiny. Udé&ldme velkou chybu, kdyZ se pFi sldbnoucf ter-
mice budeme snaZit letdt konec discipliny proti Cerstvému
vétru.

Pozor na charakter terénu v posledni fdzi letu. Méme-1i v§bér,
letime v zdvéru letu nad terénem vhodnym k pfistdni. MdZeme
tak v zdvéru uletdét mnoho kilometrd navic, nemusime-ii zdvé-
reény klouzavy let pferufit v 700 m nad poslednim polem
schopnym k plistdn{ v terénu.

Zjistime-l§, 2e stoupdni je mnohem slab3i neZ predpovidal
meteorolog, nestydime se sv@ij plan zménit, naopak zménu pro-
vedeme co nejdtive. Zde se projevi nase zku3enost, schopnost
improvizace tak potfebné pfi letu v promé&nlivgch podminkach.

Klitem k dsp&$nému zvlddnuti discipliny je meteorologicka
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situace. NaneStéstf je tento druh disciplin vyhlagovén spie ve
Spatnych podminkéch, takZe vysledek je do uréité miry ovlivnén
néhodou, zda nas na n&kterém otoéném bodé nezablokuje roz-
sdhla boufka nebo vrstva pasivni oblaénosti. Stejn& jako u letid
na vzdélenost musime pouZit bezpe&nou strategii, kterd vede
k cfli 1 v pripadé selhdni pfedpokladid. Vyhn&me se v dal3im
prib&hu letu otoénym bodim, které kdyZ opoudtime, jsou za-
biokovény, nebo jsou zastin&ny 3patn® vypadajici pasivni ob-
lagnostf. Mame-li pozemni doprovod, vyuZijeme jeho pomoci
v maximdlni mife.

8.2.3 Vieobecné strategické problémy

Taktika na pocasi a na soupefe

V podstaté se na zlvodech taktizuje na soupefe nebo na
podasi. Dobry zévodnik mé& mit takové sebevddom!, Ze po
odhadu vyvoje podasf by se nemé&l nechat znepokojit zdvod-
niky, kteff ho hlidaji, nebo skupinou zéavodnikil, ktef{ se jen
pasivn& vozi a neprojevujf osobnost a tvofivost. Je-lI nutné
odejit na trat, musime nejprve zkusit ostatn{ vyprovokovat
klamnym odletem nebo dvéma a pak teprve odletdt. Vytkédvat
pred odletovou pédskou a promedkat vhodny €as odletu, protoZe
se favoritim nechce na traf, je absurdni a chybné. Vyvine-li se
mezi zdvodniky takovd psychdza, Ze s odletem nelze otélet
a pFesto nikdo nechce jit prvni, budme sebev&dom! a vydejme
se na trat. FrantiSek Matou3ek — Ceskoslovensky reprezentant
v placht&ni, mnohoné&sobny mistr CSSR a socialistickych st4td,
mnohokrat zvitézil v discipliné metodou start — cil, kdyZ pro3el
jako prvni zavodnik odletovou péaskou a jako prvni byl v cili.
Dobff zdvodnici si v&di rady i v t&chto pripadech. Na druhé
stran& ¢im kraiSi disciplina a ¢im hor3{ podasi, tim vice s ostat-
nimi zdvodniky musime pocitat a vyuZivat je ke zlepSenf vy-
konu.

Taktika vzhledem k typu vétroné&

Déle je tfeba diskutovat taktiku vzhledem k typu vétroné.
Pokud se 1é6t4 s jednotnym typem, celd v&c se znalné zjedno-
duduje a problémy v podstat® odpadaji. ZvySuje se pouze prav-
dépodobnost tvofeni velkych skupin a otdzka jak v nich létat
a jak se v nich prosadit. Jiné to je, zdvodime-li na rdznych
typech vétroiid v jedné &i ve vice tfiddch nebo se uplatiiujf
koeficienty. Nemi@iZeme pfistupovat k zdvodim s védomim, Ze
méame hor3f vétroii. Je diileZité znat prednosti i nevyhody na-



Seho typu vé&troné&. Pfednosti musime vyuZit, zatimco nev¢hody
je tfeba kompenzovat. V zsadé miZeme mit vétroil t&Zky a
rychly nebo lehky¢ a pomaly. Musime maximélné vyuZit vyhody
vétron& v t&ch dnech, kdy je to moZné, tehdy je tfeba tvrdé
bojovat o vitézstvi a nenechat si vnutit charakter letu, ktery
nadm nevyhovuje. V ostatnich disciplindch musime zalet&t lepsi
primér a mnoho neztratit. S lehkym vétron&m, dobfe krouZi-
cim a rychle ziskdvajicim vy$ku, ale s malou pronikavosti pfi
vysSich rychlostech se musime stdt odborniky na slabé pocasi.
Disledné vyuZivejme vyhod svého vétroné, i kdyZ ostatni maji
v n8kterych dnech neporovnatelné vyhody. MiiZeme dokonce
zvitdzit i v celém zavodé&. Vynikajici polsky zdvodnik E. Makula
ukézal na mistrovstvi svéta 1970 v americkém Texasu se svou
Cobrou 17 vybornou ukézku sprdavné taktiky a nakonec skonéil
v zavod& aZ paty diky chybé v discipling, pfi které se zastavil
pildruhého kilometru pired cilovou paskou. V zavod& létaly
zi'eteln& lep3i vétroné typu ASW-12, Nimbus I.

Naopak, létdme-li s t8Zkym vétron&m, musime dobie zaletdt
rychlostni discipliny v dobrém pocasi a ve $patnych podmink&ch
se snaZime doletét a udrZet se na drovni ostatnich. Je skuteéné&
obtiZné let&t rychlosti maximdalni klouzavosti, kdyZ vdm krou-
Zek diktuje rychlost o 30 km/h vy$3i. Velmi skli¢ujicim dojmem
v8ak pilisobi, kdyZ sedite na poli a o pil hodiny pozdé&ji vdm
nad hlavou zvolna pfelétdvaji ostatnf v&tron& jedin& proto, Ze
jsme nedokéazali v pravy ¢as zabrzdit. Vykonnost vétronég, se
kterym létdme, mé vliv na nad$ celkovy postoj k zgvodém. Ci-
time-li, Ze madme pfevahu nad ostatnimi, 16t&me klidné a bez-
petné a mame velkou nadé&ji na vitézstvi, nebot miiZeme méng&
riskovat. Takovou vfhodu mé&l na jiZ vzpomenutém 12. mistrov-
stvi svéta v americkém Texasu v roce 1970 G. Moffat s vétro-
ném Nimbus I, i kdyZ na n&m mél pred zdvody nalétdno pouze
12 hodin.

Taktika vzhledem k umisténi

Dal$im bodem taktického uvaZovéani je na3e skutetné nebo
predpoklddané umisténi v zdvods. Cim jsme vySe ve vysled-
kové listin&, tim opatrnéji musime létat. Zvit&zit v jedné disci-
plin& ve svétle celkové strategie nenf dileZité. Zalétat v celém
zévodé takticky je dileZit®j¥i. NejdhileZitéjSi je neztratit Zad-
nou disciplinu. Strategie sama nevede nikdy k vitszstvi v z4-
vodé, 1état takticky je mnohem diileZit&j3i. PFesto pouZiti vhod-
né strategie ¢asto uchréani pilota od ukvapenych a nevhodnych
rozhodnuti, které zpiisobi ztrdtu drahocennych sekund. Stra-
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tegie sestdvéd z roziifeného pohledu na riizné aspekty zévodg-
ni ve vztahu ke kone¢nému umisténi. PFili§ dasto chyba pfi
zvaZzovani viech objektivnich pFi¢in zplsobi, Ze pilot riskuje
ne ve vztahu k odpovidajicimu umisténi. Typicky pFipad se
stal na mistrovstvi CSSR v plachténi v roce 1976 ve Vrchlabi,
kdy v posledni discipling ztratil Josef Kyzivat zbyteéné jisté
celkové vit8zstvi v zavodé.

Rozhodnuti, které udélame, je tfeba promyslet vidy ve vzta-
hu k celkovému vysledku v zdvodé, nikoli pouze k danému
okamZiku. Dobry zévodnik vZdy mysli dopfedu a promySli si
dalsi rozhodnuti. Takova &innost je poloviéni vitézstvi.

Méme-li umisténi hor3i, musime vice riskovat. Je skuteéné&
jedno, zda skoncéime deséty nebo dvacéaty. Cenu maji medailova
mista. SnaZime se vZdy let&t odliSnou a lep3i cestou, neZ za-
vodnik, kterého chceme porazit. Poletime-li s nim nebo v jeho
stopé, nemliZe se ndm to podafit. V prvnich dvou tfetindch
z&vodu by umisténi nemélo pro taktiku hrat Zddnou roli. Chy-
bi-li jen méalo bodl na vitézstvi, snaZime se soupefe porazit,
jestliZe t&sn& vedeme, mhZeme letét se svym protivnhikem nebo
tésn& za nim. je to v8ak riskantni, nebot kdyZ se navzdjem
zdrZime, miZe vyhrat nékdo jiny. Nékdy se stane, Ze udé&lame
v discipliné chybu. Nesmi nés to deprimovat ani mit vliv na
néas dalsi vikon. Ostatni délaji také chyby a v celkovém soudtu
jich musime udélat méné. Pak zvitézime.

Taktika letu s vyuZitim pozemniho sledu

Na mistrovstvi CSSR v plachténi sout&Zi zavodnik sdm, bez
cizi pomoci. Odlisné situace je na zdvodech mezindrodnich,
mezindrodnich sout&Zi socialistickych zemi a pFedev3im na
mistrovstvi svéta a Evropy. Zde ma zévodnik k dispozici do-
provodny automobil s transportnim vozem a pozemnim do-
provodem. Celd vyprava je vedena vedoucim, ktery zajiStuje
organiza¢ni a spoleenské zaleZitosti a trenérem zajiStujicim
sportovni ¢ast a usmériiujicim taktiku a strategii zdvodnikid a
druZstva.

Na zdvody mensiho vyznamu vyjiZdi druZstvo o menSim po-
Ctu &lend. DdleZité je zachovat ndasledujicl z&sadu. Pokud or-
ganizétor zajisti ndvrat vétrofifi z terénu, sta¢i ke kaZdému
zavodnikovi jeden pomocnik, pokud se soutdZi systémem mis-
trovstvi svéta, pak jsou ke kaZdému zévodnikovi nutni pomoc-
nici dva.

Sestavenim druZstva, ve kterém méa kaZd¢§ své misto a rozumi
své profesi, jsme nedosahli idedlniho stavu. Spolu se z&vodni-



kem by totiZ posddka kazdého vozu a celd vyprava s vedoucim
a trenérem méli tvofit harmonickou skupinu, kterd st navzdjem
velmi dobfe rozumi a je schopnéd a prodchnuté jedinym cilem
— dosahnout vitdzstvi. Mnohdy je &lovék, §ifici kolem sebe
pchodu a radost mnohem cenné&j$i, neZ Gzce specializovany
odbornik. Do vyprav se nemaji zafazovat lidé s nedostateénou
fyzickou odolnosti, s nepevnym zdravim, psychicky labiln{, cha-
rakterové nestéli, vytvéarejict konfliktni situace. Idedlni pomoc-
nik v druZstvu m4 byt skromny, proziravy a pfedev$im pilny,
tvofivy, iniciativni a d@sledny. Stdle dobrd nédlada a spokoje-
nost s pilotem je rovné&Z diileZitym aspektem. Pokud pilot udé-
14 n&jakou chybu, kterou jiZ nelze napravit, je vhodné mu
projevit GCast a vyvést ho z pesimismu a $patné nalady. Musi
Znat nejen piednosti, ale slabosti svého pilota, nemé&l by v3ak
0 nich p¥i zavodé& pfed pilotem mluvit. Pomocnik mé védét co
pfispivéd k dobré néladé pilota a musi si byt védom, Ze na ner-
vy zdvodnika jsou b&hem zédvodu kladeny velké néaroky. Po-
mocnik musi byt psychicky odolny a rozvdZny. Naroky, které
jsou na ného kladeny b&hem z&vodili, jsou znacéné. Takové
druZstvo a pomocnici samozfejmé existuji pouze v pfedstavich
trenéri a zavodnikd. PFesto zdkladem kaZdého druZstva je vztah
plny ddvéry, bez zbyte¢ného vzruseni a napéti. Nejvice samo-
zfejme& zdleZi na pilotovi, ale i na trenérovi a vedoucim, ti také
dotvéaFeji ndladu pomocnikd. Tito lidé by nemeli byt diktéatofi,
despotové, neustéle nespokojeni, vé8¢n& nervozni. Piloti by mé&li
obgas své pomocniky pochvdlit a podé&lit se s nimi o z&Zitky
z letu. KdyZ se pilot po pFistani beze slova vzdall a jde se bavit
do klubovny, zatimco posddka tvrd& pracuje na vé&troni, nemi-
Ze se divit, Ze vztah mezi nimi neni dobr¢ a muZstvo ztrati z4-
jem. Cim vice pomocnik Zije zdvod&nim, tim lepdi informace
miZe pilotovi poskytnout.

Povinnosti doprovodu

Na letisti pfed startem

P¥ipravit v&troit k dicipling, peélivé oflistit, naplnit nadrZe
vodou, provést kontrolu, pfipravit barograf, fotoaparéat, padak,
akumulétory, vyzkouset radiostanici.

Pozor! Tyto véci nezbavujl pilota povinnosti provést pfed-
letovou prohlidku a zkontrolovat vybaveni potFfebné pro zévod.
Déle je pomocnik povinen dopravit vétroii na start a pfipravit
vle¢né lano. Pied startem pomiiZe zdvodnikovi usadit se v ka-
bin& a potom ho odstartuje.
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Pied odletem na trat

Doprovod informuje zdvodnika o vyvoji po&asi ze zemského
povrchu, o skupingch vétrofit krouZicich p¥ed péskou i za
péskou, o odletu favoritli, potvrzuje mu sprdvny odlet, infor-
muje ho o opakovaném hl&sen{ favoritl, zaznamenédvé ¢as od-
letu.

Pii letu po trati

Jede pfed zavodnikem podle dispozic z&vodnika nebo tre-
néra. P¥{ dobrém pocasf trat zkracuje, pfi Spatném se snaf
byt vZdy asi 20 km az 50 km pfred zdvodnikem, ddvd mu stav
podasi, informuje o krouZicich vétronich a stoupav¢ch prou-
dech. Pfi moZném pfistdni do terénu vyhleddvd vhodné pole
pro pristdni. Pri $patn& identifikovatelnych oto&ngych bodech
navadi zéavodnika ze zemského povrchu. OkamZité ho infor-
muje o neotekdvanych zmé&nédch pocasi na trati a doporuduje
dalsi postup.

Dokluz

Déava zdvodnikovi informace o pocas! na poslednich kilo-
metrech trati, pfizemnf smér a sflu vétru, smér a silu vétru ve
vy3ce zékladny, mé-1i k dispozici oblatné zrcé&tko, ovéfuje pi-
lotovi dokluzovou vy3ku. Davd pilotovi informace, zda vétroné&
dolétavajf do cfle na velké ¢&i malé rychlosti, to znamen4, zda
dokluz probfhé podle pfedpokladid €i ne. Dokluz je zéleZitostf
pilota, pomocnik pouze podédvé informace.

Po priiletu cflovou péskou

Upozoriiuje pilota na ostatni vé&trons, kontroluje provedenf
dileZitych dkolt na pfistdni (vypusténi vody, otevieni podvoz-
ku). Po pfistdni co nejrychleji vétroit odtahuje z pfFistdvaci
plochy na stojdnku, ddvé pozor na pristdvajici vétron&, zazna-
mendvé dolety favoritll a pfipravuje vétroifi k dal$fmu letovému
dni,

V pfipadé& pfistdn{ do terénu

Vyhledé vétroil v terénu, provaddi demontdZ, odvoz vétroné&
na leti$té, montdZ a ddrZbu s o¢isténim a nésledujici peclivou
prohlidkou. V pifipad& poskozeni provadi opravu.

Toto je pouze maly vy&et povinnosti doprovodu. Béhem zé&-
vodl se vyskytne spousta Gkolll a povinnosti, zdvodnik vyZa-
duje riizné informace. KaZdy ¢&len doprovodu by mél mit sta-
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noveny své hlavnl a vedlejsi dkoly a povinnosti. Po pfedletové
pripravé je-vhodné provést malou poradu se zdvodnikem nebo
trenérem a stanovit taktiku letu.

Kratkou poznamku je tfeba vénovat vybaveni druZstva. Dob-
ry a spolehlivy osobni automobil s dostatkem mista pro p¥i-
slusenstvi a ndhradni dily je zdkladem. Radiostanice minim4l-
né s takovym poctem kanéld jako mda pilot ve svém vétroni.
Vhodné#&jSi neZ pevné zastavénéd radiostanice v automobilu je
prenosnd radiostanice. Doprovodny automobil se dostane Casto
do terénu, kde dosah je velmi maly a je tFeba nalézt vy3si misto
a dosah se okamZité zlep$i. Mimo pevnou anténu na stfese
automobilu je vyhodnd sklddaci anténa o délce alespoii 5 m.
Tato anténa zvét3i prokazateln& dosah na pevném stanovisti.
Misto reproduktoru jsou za jizdy vhodné&jsi sluchédtka. Navi-
gator méd v hluku silniéntho provozu mnohem lep$i pfijem.
Déle je tfeba mit s sebou kanystry na vodu nebo vhodné upev-
nénou nadrZ k doplilovdni vodni pfitéZe do vétroitd. Specia-
listé opravéfi s sebou vezou nejnutnéjdi néstroje, material a
néahradni dily k opravdm vSeho druhu. K vybaveni patfi i dob-
r¢ dalekohled pro pozorovani vétroiiG. Sportovni rozhod¢&i a
trenér by méli mit stopky a vykonnou poc€itacku, na které 1ze
naprogramovat dokluz i vypocet bodf pilota a jinak upfestio-
vat taktiku letu. Také nédhradni barograf, fotoaparéat, pfistroje,
radiostanici, kolo, ostruhu, filmy je nutné vozit na start. Po-
ruchy a problémy si obvykle vybiraji okamZiky t&sn& pfred
startem a pak je kaZdd minuta drahé&.

6.3.4 Zavodni taktika a strategie zatatetnika
(pouZitelnd i pro favority v n&kterych situacich)

Po prefteni predeslych kapitol se mohou nékteri plachtafi
domnivat, Ze pokud maji pilotni priikaz a nauéi se trochu
techniky a taktickych a strategickych zédsad a maji chut za-
vodit, nic jim nestoji v cest®, aby se umistili v prvni desitce
nejlep$ich pilotd na kterémkoli zdvodé. Je nutno si uvédomit,
Ze mezi prvnimi deseti piloty miiZze byt prdvé jen deset piloti
a tento smutny fakt zpisobuje, Ze zbylych 20 nebo 30 je po-
tom neS$tastnych. Je diileZité byt ve vyborné psychické kondici
a planovité vydavat energii béhem celych zdvodfi na mistrov-
stvi CSSR nebo dokonce na mistrovstvi svéta ¢i Evropy. Zde
se totZ schazeji Spickovi plachtafi s pFibliZné& stejnymi znalost-
mi a zkuSenostmi, s nejlep$§imi vétroni a proto zavisi pfede-
v3im na jinych aspektech neZ téch zédkladnich. Pro zac4teénika
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na prvnich meziklubovych €i krajskych zdvodech je viak du-
leZitost pfredchozich sd&leni dosti omezena. Jeho zédkladnim
problémem je udrZet se ve vzduchu nebo zvolit pFistdni mezi
skot pasouci se na louce nebo kameny na oranici. KaZdy pilot
déld mnoho chyb, ale musi se snaZt jich udé&lat méné neZ dru-
hy. Na tomto faktu musime zaloZit celou strategii. PFipusti-li
si zaC4tecnik, Ze miZe byt trochu pomalej$i neZ ostatni, je to
dfileZity krok pro zlepSeni jeho vysledku v zdvod&. Sefadime-li
faktory ovliviiujici primérnou rychlost (kap. 3.1}, které mizZe
pilot pfimo ovlivnit sv§ym jedndnim, dojdeme k zajimavym zé&-
veérim.

KrouZeni

Jjednim ze zdkladnich faktorfli ovliviiujicich cestovni rychlost
je rychlost stoupéni vétron&. DilleZité jsou pochopitelné sila a
tvar stoupavého proudu. Rychlost stoupdni vSak z4visi na na-
Sem uméni dobfe se soustifedit, neustdle opravovat drobné
chyby a nedostatky a optimaln& krouZit. Pro charakteristické
stoupavé proudy byly uréeny optimdlni parametry krouZeni
v kap. 4.6. Nesmime vSak upadnout do stereotypu. Vidy je
tfeba zkou3et, zda stoupdni nezesili, kdyZ nédklonu ubereme
nebo pfiddme. Mnohdy je stoupavy proud nepravidelny a udriet
se v nejlepSim stoupdni znamend provadé&t nepravidelné spi-
raly. Vlastni technika pilotdZe musi byt perfektni. Nautme se
létat s bavinkou na kabiné&, je mnohem citlivéjSi neZ kulicka
pFitného sklonomeéru a kazdy skluz nebo vykluz jsou centimet-
ry a nékdy i decimetry zvy3eného opadani. Optimalni rychlost
je rychlost minimélniho klesdni vzhledem k danému n&klonu
a plo3nému zatiZeni. Leti-li pilot na vétroni ASW-15 a lepsi
technikou pilotd2e v krouZeni dosdhne skute¢né stoupavosti
1,98 m/s proti druhému pilotu na stejném vétroni, ktery stoupne
jen rychlosti 1,92 m/s, pak tato ztrata 6 cm/s, tj. 3 %, zphsobi
vdts$i ztratu na cestovni rychlosti, neZz kdyZ misto optiméalni
preskokové rychlosti pro udané stoupani {128 km/h) poleti
o 10 %, tj. 13 km/h rychleji nebo pomaleji. Ztrata ¢ini 1,14 %,
ti. 0,84 km/h. Tedy zatimco 3 % ztraty v krouZeni odpovidaji
cca 2 % ztraty na cestovni rychlosti, pak 10 % ztr4ty na pfe-
skokové rychlosti odpovidaji pouze 1,14 % ztraty na cestovn{
rychlosti. JestliZe je nepfesné dodrZovani pFfeskokové rychlosti
zpisobeno pef¢livfm sledovdnim situace kolem nés, spiSe tim
ziskdme neZ ztratime.

Letime-li v kabin® VS0-10 a krouZime ve skupin& s Nimbu-
sem, brzy zjistime, Ze nejsme-li lepdi, tak mu minimélné sta-
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¢fme. Musime vSak tvrd& pracovat, vyuZit men$i rychlosti
v krouZen! a lep3f obratnosti. Na pfeskoku ndm Nimbus po-
chopitelné uleti, ale pokud nejsou zékladny p¥li§ vysoko, uvi-
dime ho v dal3im stoupavém proudu jiZ ustfedéného a miZe-
me ho patfién& vyuZit pro rychlé ustfedéni. Mame-li 3t8sti a
naletime-li silny stoupavy proud, pracujeme stejn& pfesns. Ne-
pozornost se nevyplécl. Jak v krouZenf, tak b8hem pfeskoku
hledejme mista vzniku, ndznaky stoupavych proudil, krouZfc{
ptdky, chomé&cky vznikajici konvektivni oblafnosti a jiné vé&-
trond&. Neustéle sledujeme prostor kolem sebe.

Preskok

DiileZitym faktorem ovliviiujicim cestovni rychlost je déle
pFeskok. Nikoliv rychlost pfeskoku. Na rychlost pfeskoku po-
dle Mac Creadyho teorie se totiZ cely problém &asto zjednodu-
Suje. Ale v pfesném dodrZovén{ rychlosti a pe¢livém sledovéni
variometru celkové energie, Mac Creadyho krouZku, rychlo-
méru nebo optimalizdtoru nespodivd umén! letdt rychle. Tuto
¢innost je nutno natrénovat. Tak aby pfedla do krve, zauto-
matizovala se, podobn& jako perfektni technika vlastntho ¥i-
zeni. Pamatujme si, Ze moderni{ elektrické variometry, optima-
lizdtory, minipoé&ita€e jsou ve v&tronl predeviim pro zjednodu-
Seni préace pilota, aby se mohl vénovat sledovdni poc¢asf, na-
vigaci, zvy8it miru bezpe&nosti a pfedeviim aby mohl zrychlit
prelet. Na pFfeskoku, i za cenu p¥iméfeného uh¢béni a kiigkova-
ni je vZdy vyhodné letdt ve stoupdni, pod fadou oblakd, v pés-
mech stoupdni, tvoiicich se v zAavétFl termickych zdrojd, ve
stoupdn{ zplisobeném névétrnou & z4vétrnou stranou hor-
ského hibetu. Musime se vyhybat klesénf. Vletime-li do kle-
sani, zkusme se vyhnout na né&kterou stranu, naopak vletime-li
do stoupéni, snaZme se v ném setrvat co nejdéle 1 za cenu pii-
mafeného odbodeni. Taktika kliCkovdni je produktivnéjsi neZ
neustdlé zmény rychlosti. Ma dal3i vyhodu, Ze méme &as sle-
dovat pocasi a vfvoj situace kolem sebe. Je jisté, Ze bez dobfe
fungujiciho variometru celkové energie se dnes jiZ nelze obe-
jit. Musime si viak uvédomit, Ze v klidném vzduchu nebo v kle-
sé&ni nam sebelepd! piistroj ani technika nepomiiZe. Dobi{ pi-
loti se klesavym proudiim vyhybajl.

Tyto dva faktory jsou pro zvySeni cestovni rychlosti nejdd-
leZit®j$1. Ostatnf &innost jiZ m4 men3f vyznam. Napf. let podle
MC-krouZku optimdin{ pfeskokovou rychlosti, technika vstupu,
ustfedovani a opousténi stoupavych proudd, prédce s vodnf p¥-
t&71, technika odletu, dokluzu aj. Tyto faktory délajf rozdily

214



ve vysledkové listin&, ale jiZ nepatrn® vy33i rychlost stoupén{
pfi perfektnim krouZeni pfekond vé&t$inu ostatnich chyb. Za&-
kladem je zkuSenost a jistota v krouZeni a pfi preskoku (cit
pro stoupavé proudy) a teprve v dasi etap& zlepSovani ostat-
nich faktori.

Pro zaC4tefnika existuji v podstaté tFl nejdaleZit&jsi véci,
majici podstatny vliv na jeho vysledek v zdvodé. Je to pFistani
do terénu, zbytetny pFeskok do malé vy$ky a ztrdta orientace.
Bodov4 ztrata za nedokonéenou disciplinu pfi rychlostnim pfe-
letu, ve kterém vétSina zdvodniklt doleti, je zna¢na. Dostane-
me-li se nizko ve snaze dodrZet optimalni pfeskokovou rychlost
a chceme-li todit jen stoupédni rovnajici se minimélné primér-
nému a pak jsme nuceni zachraiiovat se na slabych nebo nulo-
vych stoupdnich, pak néds tato okolnost stoji miniméainé piilho-
dinu a vice, a zpiisobi zna¢né zpomaleni. S péef, kterou vénu-
jeme navigaci, l1ze d&lat 1 vSechny ostatni ddleZité véci pfi
pieletu, které ndm zajisti, Ze se pohybujeme v planované, pfe-
dem stanovené operaéni vy3ce a dokonéime tspésSné idkol. Vel-
kou chybou zacate¢nikii je, Ze se chovajf p¥i zdvodé& jako zku-
$eni zédvodnici.

Odlet na trat

Odletme na trat discipliny v¢as. Nejlep$im ukazatelem stou-
pani jsou jiné v&tron& a pr4vé ti nejlep$i nds brzy dohoni a
pfedhoni a miZeme je k t&mto Géeldim vyuZit. Dobi{ piloti ob-
vykle krouZi jen v lep$ich stoupavych proudech, jsou spolehli-
vE&j3i. Oviem pozor, hlavu mdme k pfemys$lenf, nelétejme pa-
sivné& a nesnaZme se pouze vozit za druhymi, pak by na3e z&-
vodni 1ét4ni nemélo smysl a radé&ji ho zanechme.

Tim, Ze odletime brzy na trat budeme mit vice ¢asu na cely
Gkol a to ndm ho pomiZe ukonéit. Budeme méné& z&visli na
nenad4além zhor3eni polasi. Jsme-li lep3f a umime jiZ létat
rychleji, odletme pozdé&ji, ale z hlediska strategie je l1épe udé-
lat chybu a odletét dfive neZ naopak.

Let po trati

Preskoky provdd&jme pomaleji. V zisadé lze preskakovat
rychlosti omezenou dvéma meznimi hodnotami. Rychlosti opti-
malni vzhledem ke stfednimu stoupéni, vertikdlnim pohybim
ovzdu3df a poldrnimu opadéni a rychlosti nejlepsiho klouzAani.
vysoké pireskokové rychlosti také ztradcime, zna&né zmen3uje-
me klouzavost vétron® a zvySujeme pravdépodobnost pFistdni
do terénu. P¥i nastaveni asi na polovinu ofekdvaného stfednfho
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stoupdani letime rychlosti odpovidajici vhodnému kompromisu,
kdyZ dosahujeme pozoruhodné cestovni rychlosti pfi dobré
klouzavosti. Pfeskakujeme-li rychlosti o 10 km/h aZ 20 km/h
pomalej3i neZ je rychlost optimélni, ztrécime pouze 2 km/h a2
3 km/h na cestovni rychlosti, tedy okolo 3 %. To je plné od-
Skodnéni pfi tfech zFetelnych vyhodach. RozSifeni dosahu do-
letu vé&troné, prodlouZeni €asu pro pfemysleni a pozorovani

a roz3ifeni moZnosti vyhnout se slabym stoupavym proudiim.

Spatné podminky na trati

Ve 3patnych podminkach budme posledni pti vzletu i odletu
ze stoupavého proudu. KdyZ je riziko pfistdni do terénu velké,
je vyhodné mit prehled o ostatnich pilotech. V takovém pfi-
padé se nesnaZme let&t rychle, pouze v tom pfipadé mame-li
rozumny davod a jistotu, kde hledat dalsi stoupavy proud.
Jsme-li na pochybAch, zlstaitime ve stoupédni. Logickym pravid-
lem je odejit ze stoupavého proudu, zac¢iné-li sldbnout, nebo
ho jen prolétnout, je-li slaby. Podasi se v8ak rychle méni a
jestliZe podminky pfed nédmi jsocu slabé, konvekce je na tstupu
nebo mame témeéf vydku na dolet (chybi jen malo), pak pedlivé
zvazujme dalsi Cinnost. Je zajimavé pozorovat zdvodniky roz-
seté po polich na poslednich 5 km aZ 10 km od cile. KdyZ za&i-
naji stoupavé proudy sldbnout, vZdy se sami sebe zeptejme,
jaké stoupéani ofekdvame a kde chceme dalSi stoupavy proud
najit. Nem4 smysl letét do ni¢eho, je-li alespoil slabé stoupani
k dispozici.

Dokluz

Dokluz provadime vZdy s rezervou. Mnozi, i dob¥{ piloti, pro-
vAde&ji dokluz bez rezervy, ve snaze uSetfit n&kolik minut a
pak se pfi doletu témé&r dotykaji vrskd stromd pred letist&m
nebo jesté hiife, pfistanou pll kilometru pfed letit€m. Téméf
kaZdému plachtari, ktery zavodi, se podobné situace pfihodi,
ale pak obvykle nemeél jinou moZnost. Ob&tovat 400 aZ 500 bo-
dd pro zisk 1 minuty (asi 10 bodl) nelze omluvit.

HouZevnatost a vytrvalost

NejdhleZit&jsi vlastnosti zaCAtednika musi byt velkd hou-
Zevnatost. JestliZe jsme nad vhodnym polem nebo dokonce
nad letiSt&m ve 400 m a médme pouze slabé stoupéani nebo nulu
na variometru a za sebou pét hodin namd&havého letu, je to
situace, kdy motivace k dalSimu letu je primo amérné sile
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stoupavého proudu. Radiostanice nés informuje, Ze hodn& z4&-
vodnikd doletélo, vyhrat nemfiZeme a pole nas 14k4. Budouci
vitéz v3ak bojuje ddl, vydrZi i ve slabém stoupdni a je-li to
moZné, dokonéf tkol. KdyZ disciplinu vzddme a pfistaneme,
miiZe se stét, Ze si na tento zplisob jednédn{ zvykneme a tento
zvyk pak udusi jakoukoli dal$i snahu stat se dobrym z&vod-
nikem. Situace se komplikuje, kdyZ nas pfi krouZeni v malé
vy3ce vitr snasi od vyhlédnutého pole pro pfistdni. V kazdém
piipadé vZdy musime mit na pamét pfedeviim bezpe&nost. Po-
kud bezpeén& pfistaneme do terénu, miZeme druhy den po-
kradovat v zdvodé.

Tato kapitola vychédzi z jednoduchého ptedpokladu, Ze stra-
tegie a taktika vit&zd narodnich a sv&tovych mistrovstvi pfina-
81 pfili3 maly zisk pro primérné piloty a zadateéniky s maly-
mi zku3enostmi, ktefi dé&laji je$té mnoho chyb. Dokonéit tkol
je mnohem z&bavnéjSi neZ pristat v terénu. Tento pfedpoklad
je Casto jedinym pranim zacédte¢nika, ale mnohdy se nepodafi.

6.4. Rady provéfrené praxi

Zavody

~— musime létat s co nejmensimi ztrdtami, délat méné& chyb neZ
ostatni, vit&zit, ale neztracet,

-— myslet dopfedu je poloviéni vit&zstvi,

— piloti ktefi si mysli, Ze budou poraZeni nikdy nemohou zvi-
tézit,

— letime-li osamoceni na trati nevéfime, Ze by nds n&kdo mohl
porazit o 2 km/h,

— néktef{ plachtafi bezhlav® napodobuji chovéanf{ druhych;
vidy je tfeba se zamyslet nad manévrem, kter¢ chceme
udélat,

— plachténi je zaloZeno na rozhodnuti a to je relativn® snadné,
jsme-li pod nizkym psychickym napé&tim; psychické napétf
je pFichuti z8vodniho 1étani a vétSinou na zavodnika dobfe
plisobi, snaZi-li se trénovat pii tomto stavu,

— nepletme si trénink z4vodnika s 1étanim nad leti§t&m; tré-
nink musi mit vZdy zamé&ieni a cil; pilot musi znét své sla-
biny a v8dét jakym zplisobem je bude trénovat,

— po discipliné se vZdy zamysleme nad v§im, co jsme udé&lali,
ale zvlasté nad tim co jsme neudé&lali v boji o vit&zstvi,



vysledek zdvodil je souétem vysledkdl jednotlivych disciplin;
proto se v tréninku zamérte na své slabé stranky,
vytrvalost, jsou-li ostatni netrpélivi, jiZ vyhrdla mnoho z4-
vodd,

zéblesky divtipu, stiidavé doprovézené nepozornosti niko-
mu nepomohly k vitézstvi v Zddném sportu,

v tréninku, stejné jako pFi zdvodég, je Gspéch nepfimo dmér-
ny tasu strdveného mluvenim do radiostanice; velci feénici
se objevuji jen zFidka v horni &&sti tabulky vysledkd,

pfi zdvodnim 1ét4ni neni dileZité zvitézit v ka¥dé discipling,
ale podstatné je neztratit cely zavod,

kaZdy zdvodnik ma& své slabé stranky, $patné dny, snaZime
se jich mit co nejméne,

zévody jsou velké hry, dobfi zavodnici jsou velkymi hradi;
pracujeme tak, aby hra byla co nejlepsi; je velmi snadné
této hi'e propadnout na cely Zivot.

Zku3enosti
— pFili§ mnoho pilotd trénuje pouze v dobrém podast, ale pravé
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dny se Spatnymi podminkami odliSuji dobré piloty od prii-
meérnych,

jestliZe se nam zd4, Ze nas pronésleduje smila, je to v&tsi-
nou nase Spatné rozhodnuti,

je dileZité v&as odejit ze stoupdni, pfili§ mnoho pilotl je
hypnotizovédno ruéi¢kou variometru,

zatneme-li fotografovat otoény bod z nevhodného mista
stoj{ oprava této chyby pfili§ mnoho ¢&asu; natrénujme si
tento postup bez jakychkoliv divokych manévri,

Zddné mno2stvi letecké zkuSenosti ndm neumoZni zvitdzit,
budeme-li létat ve stresu,

jsou piloti, ktefi 1étaji velmi inteligentng, nejvhodn&jsf zpd-
sob jak zvit&zit je ud&lat co nejméné chyb,

dob¥{ piloti jen zFidka hledaji stoupavy proud pFili§ nizko,
navigace je jedna z nejdiilleZitg&jSich vé&ci, tfebaZe se zd4,
Ze se o ni mluvi jen velmi mélo; kdyz se ztratime, budeme
urcité pomalejsi a miZeme ztratit i disciplinu a cely z4vod,
dokluz je vybornou véci prfedevdim pro kalkulétory, které
nevidi mozaiku poli pod vétron&m, neciti vzrudenf pfi pfi-
sténi,

na rychlostli maximalniho klouzani se 1ét4 jen zfidka; klou-
zavost v rozsahu 130 km/h aZ 170 km/h, to je u modernich
vétrotill zajimava hodnota,

Stéstf nepotfebujeme, spiSe aby se n&m vyhnula smila.



Vétroné

— laminédtové vétrond jsou pevné, ale maji sklon k tfepotdni
(flateru); nikdy nepfestupujeme maximélni povolenou rych-
lost na doletu, v malé vy3ce je to velmi nebezpedné,

— pFemy3%lejme o vétroni, o viem co na ndm maZeme vylep§it
a uds&lat lépe; rozd&lime si praci a nezbytné vé&ci udéldme
ihned,

— mnoho dobrych konstruktérd si uvddomuje, Ze i vysokovy-
konny vétroll musi také n&kdy pristat,

-— méame-li vétroit s vodnimi nddrZemi, vZidy je pfed startem
naplnime; vypustit je mGZeme kdykoliv.

P¥istroje

-~ 10 km od cile, ve v§3ce 100 m, nen{ vhodné misto pro zjis-
ténl, Ze doletomér nebyl dobfe sestaven,

— nikdy nespoléhejme na tovdrné odzkousené statické otvory;
obvykle se zkou3l pouze chyba rychloméru a my pot¥ebuje-
me, aby ndm pracoval perfektné variometr celkové energie,

-— teoretici neustéle zkou3eji vynalézt variometr, kter¢ by vi-
dél stoupavy roud alespoii 10 km dopfedu. Ale krouZici
vétroné pfed ndmi jsou pfece takovymi variometry.

Doprovod na zdvodech

— podobné& jako pilot i muZstvo musf byt schopno tlumit a
ovladat své vzrudeni,

— v poétu osob doprovodu stejné jako v mnoZstvi piistroji na
palubnf desce plati méné je vice,

— neustdle mé&nit doprovod je nerozumné,

— s doprovodem mus{me jednat s uréitou mfrou sebeovlddéni.

Poctasl

— i meteorolog se mfiZe nédkdy zmylit, spoléhejme vZdy na
vlastn{ pozorovan{ a tsudek,

— kdyZ se ndm na dvacetikilometrovém pieskoku nepodafi
naletét stoupavy proud, méme asi smilu; jestliZe v3ak stou-
pavy proud nenalezneme na vzdélenosti 40 km, pak je vice
neZ pravdépodobné, Ze 24dné stoupavé proudy nejsou,

— kdokoliv umi fisp&3$né létat pii stoupdni nad 1 m/s; létant
se v3ak stdvé zajimavé, kdyZ zdkladna poklesne pod 700 m
a stoupavé proudy jsou Fadu 0,2 m/s.



7. Rekordni lety

Vé&tdina svétovych rekordii v bezmotorovém létdni je v sou-
¢asné dobé na neuvéritelné tirovni. Dos&hli je vynikajici pilott
na nejlepSich v&tronich ve vyborném podéasi uréitych geogra-
fickych lokalit. Dosdhnout své&tového rekordu v kategorii mu-
Z0 dnes bez expedice za termicky vynikajicim po¢asim v pod-
staté nelze. V kategorii Zen jisté moZnosti stdle jesté existuji,
ale tato situace se ziejmé v blizké budoucnosti zmé&ni. Po pfe-
¢teni t&chto nékolika Fadek tedy moZnd maéavnete rukou a fek-
nete si, Ze rekordy stejn& dé&lat nelze a vice vas zajimat ne-
budou,

Rekordni 16t4ni je vSak neodmysliteinou soudésti $pi¢kového
plachténi a je-li jeho jedna polovina létani zdvodni, pak dru-
hou jsou rekordni lety. Nemusime myslet na zaddatku zrovna
na svétové. Musime zacit postupn#. Nejprve pfekonédvejme re-
kordy osobni, na rizn¢ch typech. A% se na$e osobni rekordy
dostanou na droveii rekordid mistniho aeroklubu, zamé&fme se
na rekordy klubové. Dal$im stupném jsou jiZ rekordy &esko-
slovenské. Piekonédvat rekordy v klubové tfidé ma moZnost
kaZdy plachtaF, na ty ostatni se zamé&fime po probojovani do
reprezentaéniho druZstva plachtait CSSR. A aZ budeme pfe-
konédvat rekordy feskoslovenské jako na bé&Zicim pése, pak je
tfeba podivat se vySe, na rekordy svétové. Piijde doba, kdy se
nédm podafi pfekonat i svétové rekordy, né&které u nés a jiné
na 1. Ceskoslovenské plachtatské expedici za rekordy.

Co potfebujeme k tomu, abychom mohli pfekonédvat rekor-
dy? V podstaté jsou diileZité t¥i véci. Byt pfipraven, mit pfile-
Zitost a mit zku3enosti. Letovd pfiprava se v podstaté nelisi
od zavodniho tréninku a mé za cil ziskdnf zku3enosti. P¥iprava
pro piekonéni rekordu v sob& zahrnuje pfesny ¢asovy plén
s n&kolika moZnymi variantami. Trat musime piesn& spocitat
z pfesné& stanovenych soufadnic, aby délka celkovd a jednotli-
vych ramen souhlasila s pravidly FAIL Vyhodné je obletét si
trat na motorovém letounu a vyhnout se tak pfipadnym po-
tiZim s navigaci. PrileZitost k 1éta4ni neznamené pouze v§yborné
pocasi, ale také vhodny vé&trofi, volny ¢as a moZnost létat.

Zasadni odliSnost od 1ét&4ni pfi zdvodech tkvi v tom, Ze pfi
rekordnim letu musime letét na maximum, i kdyZ je riziko
predfasného pfristdni velké. Rekord je Spickovy vykon a ne-
musi se podafit ani napopré, ani napodruhé, ale tfeba aZ na
dvacaty pokus. Podobnou taktiku si pfi zdvodech dovolit ne-
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miZeme. Zde se kaZdy pokus po€itd a ztratili bychom discipli-
nu, mozné cely zvod. Pfi pokusu o rekord musime také per-
fektné odletét na trat. Neexistuje Spatny odlet. Je nutno zkou-
Set tolikréat, aZ se odlet povede. Podrobny ¢asovy pldn je nutno
dodrZovat. Zv14st& v zavé&ru letu, kdyZ chybi vyska na dokluz
musime jit vpred, nekrouZit, vSe z4dvisi na tom, zda na dokluzu
potkdme v pFimém letu stoupavy proud a doletime — rekord
pfekondme, nebo to nevyjde a pristaneme v terénu a pokus
se nepolitd a budeme to zkouSet znovu.

Ten, kdo pfekond ¢i ustavi svétovy rekord je slavny, ale
0 neidsp&Snych pokusech se obvykle nemluvi. I ty svétovi re-
kordmané proZivaji. Karl Striedieck uletél sviij svétovy rekord
vzdalenost na trati cil s ndvratem 1634 km dvakréat. Poprvé
udélal 3patny snimek otoéného bodu. Netispéch ho neodradil a
do roka rekord skuteén& p¥ekonal po vysilujicim 14 hodino-
vém letu po svazich Alleghenskych hor. T¥i novozélandsti pi-
loti Georgeson, Drake a Speight se pokouSeli dlouhych 10 let
mnohokréat pfekonat svétovy rekord v pfimém cilovém letu a
nakonec se jim to pfece jen podafilo, kdyZ ve vinovém proudé-
ni pfelet&li oba ostrovy Nového Zélandu. KaZdy rekord, at uZ
ho udé&l4 kdokoli, chce svoje, pfedev3im v3ak nezmérné orga-
nizatorské usili a peclivou pFipravu a vytrvalost.

ProtoZe rekordni trati mGZeme planovat sami, je vyhodné
volit trat nad vhodnym terénem tak, aby ramena vedla po
ubof¢ich horskych hibetii, kde lze ofekavat pasma siln&js$iho
stoupani. Nékdy dokonce tvoii horské hibety ramena trojihel-
nika, coZ je pro trojuhelnikovou trat nejlep$i. Po pieletu odle-
tové pasky musi byt prvni stoupavy proud jeden z nejlepsich,
nebot zadindme obvykle z malé vySky. Vyhodny je vitr v zé&-
dech na prvnim rameni, pomé&hé& udrZovat cestovni rychlost
podle plénu a na poslednim rameni, kdy se méné krouZi, neni
tak nepfijemny. Toto pravidlo nemusi platit pro kratké traté.
Oblatné Fady by mély byt alespoii na jednom rameni. Rekordy
jsou dnes jiZ tak vysoké, Ze b&Znd technika pfeletu metodou
krouZeni — preskok nedostafuje a musime vyuZit taktiky letu
delfinem. Budoucnost moZné pfinese povoleni vyuZit v ur€itych
oblastech let v mracich. Podminky takového letu pFinéseji pfe-
dev8im dvé& vyhody. Dréha letu se posune Ffaddové do vy3ek oko-
lo 4000 m aZ 5000 m, kde skutednéa rychlost je o 20 % aZ 30 %
vy$8i neZ indikovana. V oblacich je také silné&j3i stoupéni. Na
kratkych tratich to je zfejmé& jediny zpisob pfekonéni své&to-
vych rekordi i na naSem Gzemi, pochopiteln& pfi splnénf v3ech
nezbytnych pfedpisd a pravidel.
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