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uvoD

V poslednich letech méli naS plachtari moZnost seznamit se s nekolika publikacemi, kter é se zabyvaly
problematikou zavodniho Iétani. Toto zamereni publicistické cinnosti naSich i zahrani¢nich piednich
plachtasi: je zcela samozgmé. Faktem v3ak zistane, Ze vykonni plachtari zacatechici, absolventi
elementarniho plachtarského weviku, si z ndrocnhych ¢lankii, jejichz aplikace vyZadovala ur¢ité zkuSenosti,
odnaseli malo a mnohdy byli i dezorientovani, kdyZ se v praxi snazili uplatizovat publikované zkuSenosti, aniz
prred tim zviadli nezbytné zaklady. Jedinym zdrojem, kde mohl vykonny plachtar’ zacétecnik cerpat potisebné
zakladni poznatky, byla osnova pokracovaciho wyeviku plachtare, dnesji Z znacné zastarala, nehledé k tomu,
Ze tyto osnovy jsou vetSinou v aeroklubech témér* nedostupné. Plachtaisky pokracovaci wevik je proto nutné
wybavit novou ucebnici zakladi: vykonného |éténi, ve kter é by byly shrnuty vedle zcela znamych a v3eobecné
uznavanych zasad i nejnovejSi poznatky, ucebnici, kterd by byla rovnocennym partnerem ucebni ce zakladniho
plachtasrského vycviku.

V roce 1963 jsme spolecné s pracovnikem leteckého vycvi kového stiediska ve Vrchlabi RNDr. Ladislavem
Héazou uvergnili v casopise,, Kridlaviasti serial clanki, které mely jednak alesporsi casteché odstranit
nedostatek takovéto ucebnice, jednak vyvolat zajem o Ucast co nejSirSiho okruhu naSich pirednich wykonnych
plachtai na jejim zpracovani. BohuZel se na naSi vzvu k p7imeé spolupraci neprihlasil nikdo ztech, které
bychom prii konecném zpracovani byli radi uvitali. A tak nezbylo, neZ vyuZit prredevSim viastni zkuSenosti,
konsultovat je, pokud to bylo mozné, s nekterymi zkuSenymi plachtasi a doplnit je o poznatky publikované
v doméci ¢i cizi literatuie. Jsem si plné veédom, Ze pri nelicasti Sirsiho okruhu spolupracovnikii mohou mit
jednotliveé stati urcité nedostatky, prredeviim v komplexnosti zpracovani. Prresto verim, Zei tak bude ucebnice
vhodnou pomeickou nejen pro zacinajici plachtaie, alei pro jejich instruktory, a Ze odstrani soucasny
nedostatek takovéto literatury v naSem plachtaiském sportu.

Tato ucebnice v Zadném pripadé nemé a ani nemuiZe nahrazovat ucebnici plachtaiské meteorologie.
Meteor ol ogicke poznatky v ni zpracované jsou poznatky vykonnych plachtars, které nejsou teoreticky
vysveétlovany a mnohde znacné zjednoduSeny. Cinim tak ve snaze pribliZt zacinajicimu vykonnému plachtasi
alespori nejzakladneSi vztahy mezi vykonnym [étanim a meteorologii a soucasné v nem wyvolat vedomi
naprosté nezbytnosti dalSiho studia meteorologie jako jednoho ze zakladnich predpoklad:i pro zvySovani
plachtaiskych vykoni.

Vhodnym doplsikem této publikace jsou diafilmy ,, Proudéni vzduchu nad horami“ a ,, Kupovita oblacnost ,
schopné velmi ndzornym zpisobem prohloubit znalogti zacinajicich wkonnych plachtas: v oblasti prakticke
meteorologie a navic vytvorit prrechodovy miistek k jejimu hlubSimu studiu. Tyto diafilmy by mely byt
k dispozici v kazdém aeroklubu.

Zaverem bych chtel podekovat RNDr. Ladislavu Hazovi, podle jehoz prediohy je zpracovana ¢ast o vinovém
proudéni a ktery poskytl i fotografie kupovité a vinové oblachosti.

Autor



1. Prostiedi vykonnych termickych let

Snahou plachtate pii vykonném plachtovém letu musi byt spinéni planovaného Ukolu s miniménim Usilim a
rizikem. Toho dosahne predeviim letem v prostorech hojného vyskytu stoupavych prouda (pril. I). Takovy let dava
nejen prirozeny predpoklad k dosaZeni cile, a e také uklidriuje pilota, poskytuje mu vice ¢asu na orientaci a
umoziuje dosaZeni vétSich rychlosti. Let prostory slabé konvekce odcerpéva plachtarovu pozornost k neustalému
vyhledavéani stoupavych proudi, vede k chybam v orientaci, sniZuje absolutni Urovefi dosaZzeného vykonu a nese
s sebou riziko predéasného ukonéeni letu. Proto je tieba, aby vykonny plachtar doved! z rozboru meteorol ogické
situace nejen naplanovat redlny Ukol, stanovit z&kladni predpoklady k jeho spInéni, jako jsou doba startu, doba
odletu natrat’, smér obletu uzaviené trati apod., a e aby také dovedl béhem letu rozpoznat prostory slabého a
hojného vyskytu konvekce, ohodnotit, zda jde o stav trvaly ¢i piechodny, a stanovit nejvhodngjsi zpisob vyuZiti
meteoral ogi ckych podminek. Toho dosdhne pouze soustavnym studiem, pozorovanim a obohacovanim svych
letovych zkuSenosti. Jiz v ivodu jsem uved!, Ze kniha nenahrazuje ugebnici meteorol ogie. Proto nebudu rozebirat
razné meteorol ogické situace ajgjich vliv na éetnost aintenzitu konvekce. Pripomeneme si pouze charakteristiky
nékterych prostort slabého vyskytu konvekce jako nezbytny Gvod do kapitoly o prekonavéni téchto prostori,
kapitoly, ktera je pro méné zkuSené plachtare vel mi dileZita Jen ziidkakdy totiZ je nam dopréno uskutecnit del &
plachtarsky let v ided nich podminkéch ai ty nejpiihodnéjsi meteorol ogické situace ndm za jistych okolnosti mohou
pripravit zcela ne¢ekana neptijemna prekvapeni. Ta se u plachtari v pokracovacim vycviku zpravidla jesté nésobi
pouZitim méng vykonnych vétrona.

1.1. PROSTORY SLABEHO VYSKYTU KONVEKCE

1.1.1. Prostory strvale dabsim vyskytem konvek ce

Nekteré prostory nasi republiky jsou charakteristické vieobecné slabsim vyskytem konvekce. Jde zpravidla
o krajiny s mal ou ¢lenitosti terénu, jako je Polabska nizina, Hodoninsko, Hand, jizni Sovensko apod. Cetné jsou
i menSi terénni Useky, nad nimiz je vyskyt konvekce zpravidla menSi nez v jgich bezprostiednim okoli, ato
predevSim pii malych rychlostech prizemniho vétru. Jsou to vétSinou mensi rovinné Useky obklopené ¢lenitym nebo
dokonce kopcovitym terénem. Vyskytuji-li se takové prostory v okoli letist, zngji je zkuSeni vykonni plachtati vel mi
dobte, aproto o nich mohou zatingjicim plachtarim podat nejlepsi informace. Takové informace jsou cenné zvl &té
proto, Ze zatim neexistuje mapa, ktera by o téchto krajich, prostorech aterénnich Usecich davala souhrnny prehled.
Tyto informace v3ak nesmime na druhé strané precefiovat. Prostory se slabSim vyskytem stoupavych proudi nelze
totiZ pokl&dat za oblasti, kde stoupavé proudy viibec neexistuji. Slabsi vyskyt stoupavych proudu je zde zpravidla
vazan nanékterou denni dobu nebo na uréity typ pocasi. Mohou existovat meteorol ogické situace, kdy bude pravé
v téchto prostorech vyskyt konvekce hojnéj&i nez v okali, ato plati i pro urgitou denni dobu.

Jednim z piikladi je situace, kdy je konvekce provazena cetnymi rozséhlymi rozpady. V tomto piipadé byva
termika v prostorech jinak ¢etnych stoupavych proudt vyuzitelna zpravidla jen v ¢asnych dopol ednich hodinéch.
Pozdgji zde dochézi k témei trvalému zatazeni oblohy rozpadévajicimi se kupovitymi oblaky, tim k omezeni
sluneéniho svitu a ke znaénému oslabeni nebo dokonce zaniku vyuZitelné konvekce. Pravé v této dobé byvaji
prostory jindy slab&tho vyskytu stoupavych proudii termicky dobie vyuZzitelné. To neni ovSem pripad ojedingly.

V souvislosti s pojednénim o prostorech slabsiho vyskytu konvekce se musime zminit jedté o dvou dilezitych
poznatcich. Namnoha naSich letidtich existuje presvédeni, Ze pravé okoli |etiste je termicky nevhodné, protoze
jsou-li ve vzdalengjsim okoli leti&té ¢etné kumuly, pak nad letistém nebo v jeho bezprostiedni blizkosti nebyva
zpravidla nic. Neni vyl ougeno, Ze nékteré leti&té leZi skutecné v prostoru trvale slabSiho vyskytu konvekce.
Zpravidla vSak jde o subjektivni nedostatecné analyzované dojmy plachtaii. Uvédomme si, Ze pii pokryti oblohy
2/8 Cu je pravdépodobnost vyskytu kumula nad letistém piiblizné 1:4. Pt vétsim pokryti se tato pravdépodobnost
samozie) mé zvétduje, ae o takovych situacich se naleti&tich vétSinou nehovoti a berou se jako samoziej most.

Druh& zavazna okolnost je v tom, Ze pozorujeme-li oblohu v bezprostiednim okoli letisté, vidime jgji skutecné
plosné pokryti. Cim déle se divame od mista pozorovani, tim vice se uplatiuje viiv perspektivy. Vzdalenosti mezi
jednotlivymi kumuly se zdanlivé zkracuji a modré oblohy mezi nimi ubyva V urcité délce od mista pozorovatele
vytvoii oblakatémer souvisiou hradbu, ktera vyvolava subjektivni dojem, Ze v tomto vzdaengjSim prostoru je
vyskyt kumula, atim i termickych stoupavych proudi, mnohem vétsi nez v misté pozorovatele. A jesté jedna
okolnost je v tomto piipadé dilezitd V predstavach méng zkuSenych plachtait ma kumul kupovity tvar zndmy
z bo¢niho pohledu a méné typicky tvar zakladny prosté neberou v Gvahu (pril. 11).

Dal§i okolnosti, kterou nelze piehlizet, je neoprévnéné oznacovani nekterych mist jako termicky velmi
nevhodnych nebo dokonce , hrobai'skych” . Casto se totiZ nektery plachtat, ktery pro ngjakou viastni chybu musel
v takovém prostoru predéasné ukongit svij let, vymluvi na, hrobaiské* podminky terénu atoto oznaceni se pak jiz
traduje. Plachtati setéto oblasti vyhybaji amnohdy s tak zcela zbytesng komplikuiji let. Jsou-li piesto nuceni do
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takového prostoru viétnout a vyskytuji-li se pfi letu jisté obtiZe, jeZ Gasto vedou k poruSeni i téch nejzakladngjsich
pravidel, atimi k predéasnému ukonceni letu, jeto opét divod k dalSimu upevnéni chybného nézoru natento
prostor. Uvédomme si, Ze prostort se skute¢né velmi slabym vyskytem konvekce je velmi malo atakové, které
bychom mohli oznagit jako nepiekonatel né za vSech meteorol ogickych situaci, v nasi republice prakticky viibec
neexistuji. Ukon¢ime-li plachtovy let predcasnym pristénim v terénu, snazme se zcela objektivné stanovit pricinu.
Omlouvame-li viastni chybu, neprospéjeme tim ani sobg, ani druhym plachtaram.

1.1.2. Prostory, kde se daby vyskyt konvekce vaZe na ur ¢itou povétrnostni situaci

Mnohem ¢astéj§i jsou piipady, kdy se slaby vyskyt stoupavych proudii v nékterém prostoru vaze na urcitou
meteorol ogi ckou situaci. Takovym typickym prikladem jsou zavétii vétSich horskych masivi. Pod timto pojmem
myslimei takové horské hiebeny, jako jsou LuZické hory, Ceské stiedohoii, Ma é Karpaty, Orlické hory apod. To
ovSem nevyluguje urcity zaporny vliv i mensich horskych hrebent; ten viak saha do mensi hloubky. V zavétii
horskych masivii totiZ dochazi k celkovému poklesu proudici vzduchové masy. Tento postup mize znatné omezit
nebo za urcitych okolnosti zcela vyl oucit vyskyt vyuZitel nych stoupavych termickych prouda, atoi do hloubky
nékolika kilometra. Uplatiujeli se v zavétii vliv vinového proudéni, mohou pasma osl abené konvekce sahat do
hloubky i nékolika desitek kilometri. Nemame-li k pieletu takového prostoru dostatek vySky, je minimdni nadéje
najeho prekonani. Je-li v3ak proudéni opaéného sméru, vyznatuje se takovy prostor zpravidla ¢etnou a dobie
vyuZitelnou termikou.

Podobnym piipadem jsou déle trvajici anticyklondlni situace. Pri stabilngjSim zvrstveni sev roving uvoliuje
konvekce jen nad mimoiédné vhodnymi misty nebo za pomoci mechanickych impulsi, je celkové slabd apro
kréatkost trvani zpravidlai téZzko vyuzitelna V blizkych horach se v3ak i za této situace mohou vyskytovat dobré
termické podminky. Privrécené horské svahy se mnohem snéze i diive prohieji ajsou-li souc¢asné nafukovany
vétrem, jsou pro uvoliovani stoupavych termickych proudii potiebné predpoklady. Pfitom k uvoliovani ,, stoupéki”
mtiZe dochazet nejen na ndvétrné strané svahu, alei tésné za hiebenem (vrcholem), kde se ve funkci mechanického
impulsu uplatiiuje zavétrny vir. Navic maze dojit i k tomu, Ze piipadné prizemni inverze nebude v horéch tak
vyraznajako v roving. Zatakovych okolnosti 1ze pak v horéch plachtaisky |état jiz od ¢asnych dopolednich hodin,
zatimeo v roving se vyuzitelna konvekce treba viitbec neobjevi.

Znany vliv nagetnost, intenzitu, atimi vyuZitelnost konvekce mize mit také mistni zrychleni nebo zpomal eni
vétru, napi. mezi dvéma horskymi masivy. Shihgji-li se, uplatiiuje se nakonci takového tdoli jakysi kompresni vliv
napomahajici uvoliiovani stoupavych proudi.. Rozbihaji-li se ve sméru proudéni, uplatiuje se v Gdoli difazni viiv
s opatnym vysledkem. Nepriznivy vliv na vytvareni dobie vyuzitelnych stoupavych proudtt mai silnd mechanicka
turbulence, zviasté v mensich vyskéach.

JiZ v predchézejici kapitole jsme se zminili o piipadu, kdy je konvekce doprovézena silnym vyskytem konvekéni
oblagnosti. Rekli jsme si, Ze rozpaddvajici se kupovita oblasnost mize v prostoru jinak hojného vyskytu stoupavych
termickych proudt omezit slune¢ni svit natolik, Ze dojde k Uplnému zaniku vyuZitel né konvekce nebo k jejimu
znatnému oslabeni. Tento vliv se miZe projevit i v prilehlych prostoréch, kde se konvekéni oblagnost vytvarela
smen§i éetnosti. Rozpadévajici se oblatnost a s ni i pripadné piehaiky jsou sem totiZ ¢asto zanéSeny vétrem,
pticemz jejich vliv zastava naprosto stejny.

Tim nejsou samoziejmé ani zdal eka vycerpany vechny pripady, kdy vyskyt dabsi konvekce v uréitém misté je
vazan na jistou specifickou meteorol ogickou situaci a uvedené piiklady, i kdyz jsou snad nejtypictejsi, je tieba
chépat predevsim jako upozornéni na existenci takovych prostori, na nutnost spravné analyzy téchto situaci atim
i sprévného eSeni. Prvoradym pomocnikem jsou zcela samozigjmé opét co nej vétSi meteorol ogické znalosti a
zKkuSenosti.

1.1.3. Prostory skratkodobym slabym vyskytem stoupavych proudi

Nej¢astéjsim piipadem lokaniho slabSiho vyskytu stoupavych termickych proudii jsou jevy zpiisobené mistnim
krétkodobym wyvojem povétrnostni situace, které mohou mit bud’ jednorazovy nebo periodicky se opakujici
charakter.

1.1.3.1. Prostory mistniho rozpadu

Velmi ¢astym jevem jsou prostory mistniho rozpadu. Vytvéreji se zpravidla po piedchazejicim silném vyskytu
stoupavych prouda produkujicich ¢etna kupovita oblaka. Kumuly, které nejsou déle Ziveny prilivem stoupajiciho
vzduchu, zanikaji. Jgjich zanik je provazen jednak rozpousdténim, jednak rozpadem kontrastniho kupovitého tvaru a
rozl événim do Sitky. Je-li rozpousténi dosti rychlé, zmizi oblak diive, neZ se jeho rozpadavajici se ¢ésti spoji se
sousednimi oblaky (pril. 111). Je-li vSak rozpousténi pomal€jSi nez rozlévani, vytvori rozpadavajici se oblak diive
nebo pozdgji vice nebo méné hustou a souvisiou vrstvu (piil. 1V). Pri ¢etnéjSim vyskytu rozpadévajicich se oblaka
(ptil. V) dojde k jejich spojeni atim i k vytvoreni oblacné pokryvky nad rozséhl € Sim prostorem (piil. V). Takovéto
pokryvka brani pronikéni slune¢niho zareni. Konvekce v tomto prostoru vyrazné slabne nebo dokonce zcela zanika.
Rozpousteéni viak pokraguje. Proto se po urcité dobé rozpadla oblagnost rozpusti natolik, Ze jiz nebrani prachodu
sluneéniho zéreni a konvekce se, vyhovuji-li ostatni podminky, opét obnovuje. Takto obnovena konvekce miva viak
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Casto dabsi vyvoj, nez tomu bylo pred vznikem rozpadu. Obnoveni konvekce miZe nastat i tenkréat, byla-li vrstva
rozpadl é oblatnosti odsunuta vétrem. Vznik rozpadovych vrstev konvekénich oblaki byvé podporovan vysokou
relativni vihkosti, stiihem vétru a vySkovymi inverzemi, na nichZ se ¢asto rozlévajiz tvorici se kupovita oblagnost.
Takto vznikajici prestavky ve vyvoji konvekce mivaji riizné dlouhatrvani pocing e nékolika desitkami minut az po
prestavky cel odenni.

1.1.3.2. Prostory zastinéné

Oba predchazejici pripady zpasobuji trvalé nebo do¢asné zastinéni terénu s nasledujicim poklesem intenzity
konvekce. Zastinéni mize vSak byt zpaisobeno i oblacnymi Utvary jiného nez konvekéniho pavodu (pril. VII).
Mohou to byt rtizné typy stiedni a vysoké oblacnosti nastupujicich frontalnich Gtvari nebo vysoké a stredni
oblagnost jako pozastatek mistnich bourek. Plachtar musi umét rozpoznat, o jaky typ oblagnosti jde, posoudit, jak se
bude nadd e vyvijet a kam se bude rozSirovat ¢i pohybovat, a podle toho se rozhodnout, zda zmingny prostor
oblétne, proleti, vycka zlepSeni nebo let ukongi piistanim na nejblizsim letisti. Pomérng ¢asté jsou ovSem i pripady,
kdy se vyuZitelné stoupavé proudy termického piivodu vyskytuji i pod souvisiou pokryvkou cirrostrati, altocumula
nebo stratocumul. Tyto stoupaveé proudy byvaji zpravidla charakterizovany i ¢etnym vyskytem kumuli, které viak
ve stinu stiedni oblasnosti, neozareny sluncem, ztréceji pro svoji celkové Sedou barvu do znaéné miry svij typicky
vzhled atim unikaji pozornosti.

1.1.3.3. Oblasti mistnich bouiek

Mohutna kupovita oblaka typu Cu con a Cb ve stadiu svého intenzivniho vyvoje nuti k vystupu obrovska
mnozstvi vzduchu. Proto v blizkém okoali vyvijejici se bourky, mnohdy vSak také ve vétsi vzdédenosti, dochazi
k rozsahlym poklesim vzduchu, které omezuji i vyskyt jednotlivych stoupavych proudii. Oblétdvame-li takovou
bourku, chceme-li sek ni priblizit nebo ji po vytoceni potiebné vysky opustit, musime vzdy s témito poklesy pogitat.
Vyjimku tvoii nekdy smér, kterym bouika postupuje.

DalSim nebezpecim jiZ vyvinutych mistnich bouiek jsou jednak sr&Zkoveé prostory, vyznadujici se vSeobecnym
poklesem vzduchové hmoty jednak Udobi po srazkéach, kdy sei nad terénem pln¢ ozéenym sluncem po uréitou dobu
nevyskytuj e Zadné stoupani. To proto, Ze srazky s sebou vZdy nesou i znaéné ochlazeni, které s ohledem na denni
dobu, proudéni vzduchu apod. dokéze omezit dalSi vyvoj konvekce na nékolik desitek minut, popiipadé i nacelé
hodiny. Tento Ukaz je pro let vZdy nebezpesny, zvl&sté v pozdéjsich odpolednich hodinach, kdy sldbnouci slunesni
zéreni jiz nestaci zrudit vzniklou stabilni ptizemni vrstvu, a proto konvekce bud’ zcela zanik4, nebo je jen velmi
slaba

1.1.3.4. Prostory s bezobla¢nou termikou

Do prostort s do¢asné mensim vyskytem stoupavych proudu mazeme v nékterych piipadech zaadit i prostory
s bezoblaénou, tak zvanou éistou termikou. Pri anticyklonanich situacich jde zpravidla o jev v3eobecny nebo
pieruSovany pouze v nékterych horskych oblastech slabym vyskytem kumulii. Pomérné ¢asto dochézi vsak
k vyskytu cisté termiky mistng, ato jako k jevu béhem dne do¢asnému nebo i trvalému. Docasnym byvatento jev
zpravidla v ¢asnych dopolednich hodinéch, kdy konvekce dosahuje malych vySek, a v pozdéjSich odpolednich
hodinéch, kdy i kumuly vyskytujici se pies den se postupné zplost'ujice zaniknou Uplné nebo se projevuji jen
jakymsi ,, oparem”. Uvedeny priklad je ¢asty pii zesilujicim anticyklonanim vlivu, kdy kumuly mizi proto, Ze se
spolu se zvySovanim tepl oty vyrazné snizuje tepl ota rosného bodu. Tim se z&kladny rychle zvy3uji atloustka oblaku
sldbne. Soucasné se miize sniZzovat vyskova subsiden¢ni inverze. Stoupavé proudy jsou pak ve svém vystupu vel mi
Casto zadrzeny diive, nez dosdhnou kondenzaéni hladiny. V ¢asnych rannich hodinéch byvaji uvedené jevy
podporovény mistnimi rozdily vihkosti. Av3ak i v ¢isté termice se mohou vyskytovat velmi intenzivni stoupavé
proudy, nékdy dokoncei silngjSi nez v blizkém okoli s oblagnou konvekci.



2. Prekonavani prostora s malym vyskytem
stoupavych proud

Prvnim piedpokladem jak se vyhnout neptijemnym nésledkim, které s sebou nese let prostory slabého vyskytu
konvekce, je spravna volbatrati, priéemz musime vzit v Gvahu jak celkovou meteorologickou situaci, tak i mistni
vlivy. Déle uvazujeme vétron, ktery méme k dispozici, konfiguraci terénu, nad nimz se budeme pohybovat,

v souvid osti s predpokladanym ¢asem prilletu, pak celkovou délku trati, predpoklédanou dobu startu i jiné faktory.
Jde-li o prelet, snazime se napldnovat trat’ tak, abychom se prostoriim se slabou konvekci vyhnuli nebo je
piekonavali v dobé konvektivné ngvyhodnéjsi. Vzhledem k urgité problemati ce meteorol ogi ckych predpovédi nelze
zpravidla ani pti nejpecliveéjSim studiu povétrnostnich faktora predpokladat vSechny moznosti, se kterymi se
plachtar béhem preletu, alei delSiho mistniho letu, miZe setkat. Je proto tieba védét, jak pii setkani se slabou
konvekci postupovat. V zasadé existuji ¢ty zpisoby prekonavani takovych prostorii. Volime je s ohledem na
meteorol ogi cké piiciny zpisobujici slabou konvekci prekondvaného prostoru, povétrnostni situaci v blizkém i
vzdaengjSim okoli, ddle na charakteru terénu, ktery ma byt piekonan, pocet |etist v této oblasti, zkuSenosti pilota a
na Ukol, kterym je pilot povéien.

2.1. PRELET KLOUZAVYM LETEM (PRESKOK)

Jeden z nejjednodusSich zpasobi prekonavani prostori se slabym vyskytem konvekce je prelet delSim
klouzavym letem. VVolime ho pii delSich preletech, rychlostnich pieletech nebo pri pie etech uskuteciiovanych
v pozdgjSich hodinéch, tedy vZzdy, kdy jsme v urgité casove tisni. PouZiti uvedeného zpasobu je vSak podmingno
splnénim nékterych predpokladii, které nesmime nikdy zanedbat:

prvnim predpokladem je zajisténi dostatecné vy3ky pro prelet celého prostoru; i ve vyrazné ¢asove tisni
bude proto zpravidla vyhodné, dotocime-li potiebné maximum vysky i ve slab8im stoupéni, které bychom
jinak opustili;

druhym piedpokladem je maximalné pouzitelna klouzavost vétrong, opravend o vliv vétru, kterd musi déavat
alespon teoretickou moznost prel é&nuti celého prostoru z dané vysky;

tietim predpokladem je spravny odhad Sitky prostoru, ktery hodlame piel étnout;

ctvrtym piredpokladem je spravny odhad vyvoje povétrnostni situace za piekondvanym prostorem; ta musi
poskytovat alespon ¢astecnhou zaruku moznosti navazat na stoupavé proudy v menSich vy3kéch;

patym predpokladem je charakter terénu, nad kterym poletime v zavéru preskoku a ktery musi
bezpodminetné umoziovat bezpe¢né nucené piistant;

poslednim z téchto z&kladnich predpokladu je spravna Givaha o tom, zda pieskok takového prostoru je za
dané situace nejekonomiétej §im zpiisobem k jeho piekonani a zda je eventudni riziko predéasného pristani
Umérné Gasové ztrété, ke které dojde pouzitim jiného zpasobu.

V zésad¢é miZzeme tento zpisob doporudit pilotim, kteri [étaji na vykonnéjSich vétronich pii rychlostnich nebo
jinak ¢asové omezenych letech. Méli by se ho vSak vyvarovat méné zkuSeni piloti plachtati pii kratSich pieletech na
vétronich horsi vykonnosti, zvi&sté jde-li o delSi preskoky, atoi kdyZ se tyto prostory ¢asto vyznacuji zmenSenym
opadanim.

2.2. PRULET SPOUZITiIM VSECH DOSTUPNYCH ZDROJU
K ONVEK CE

Druhym zpasobem, kterym |ze piekonavat prostory slabé konvekce, je prilet za vyuziti vSech dostupnych zdroja
konvekce. Jettebasi uvédomit, Ze prol étdvat oblasti, ve kterych musime o¢ekévat miniméni vyskyt stoupavych
proudii, aniz bychom méli zaji&tén piel et jedinym dlouhym pieskokem, je zptisob velmi riskantni. PouZivame ho
proto pouze tam, kde z jakychkoliv diivodis nemizeme volit zpasob jiny. Je to tedy jakési vychodisko z nouze.
Presto v3ak musime mit i pii jeho volbé zaji&tény urcité minimalni podminky abrét v Gvahu nekteré nezbytné
okolnosti:

vyvoj meteorologické situace v prekonavaném prostoru musi davat alespoii minimalni predpoklad vyskytu
stoupavych proudu, uvoliiovanych pievézné termicky nebo mechanicky, jejichz intenzita a doba trvani
umozni jejich vyuziti. Nebudeme tedy uvedenym zpiasobem piel étdvat prostory vyloZeng zastingné nebo
prostory rozsahlejSich srézek, ale mizeme ho pouZit k piekonavani oblasti bezoblacné termiky, prostorii
zastinénych dlabé nebo ¢astecné apod.;

prilet musime uskuteénit s vétrem v zédech, aby se dalo eventudné vyuzit tak zvaného ,,bal6novani“, toje
unadeni vétrem na malych, popiipadé i nulovych stoupanich. Zaneseni vétrem pak pii kaZzdém casovém
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prodlouzeni letu prodiuZujei ulétnutou vzda enost. Priilet proti vétru nebo let se silngjSim bo¢nim vétrem,
kdy zisk vySky ze slabych stoupavych proudii nemiZe nahradit snos zpasobeny vétrem, je bezpiedmétny;
terén piekonavaného prostoru musi davat predpoklad bezpecného nuceného pristéni. Nejlépe, jeli ve
sméru naSeho letu v prekondvaném prostoru z8 ozni letisté. Vys ovenym hazardem by byl o pokouset se
timto zpisobem piekonévat ¢lenity horsky nebo zalesnény terén bez vhodnych piistévacich ploch, ktery
prakticky vyluguje moznost uskutecnit v ném bezpecné pristént;
piekonani takového prostoru musi davat vyhlidky na nalétnuti vyhodngjSich povétrnostnich podminek,
nejde-li ovdem o dolet. V souvidosti stim je si tieba uvédomit, zda se oblast zmen3ené konvekce
neposunuje do sméru naSeho letu, jak tomu ¢asto byva u prostora zastinénych.
Nejsou-li spinény alespoii tyto minimd ni predpoklady, vrétime se zpét na leti&té nebo neni-li dosazitelné, na
nejbliZsi jinéletids. V krainim piipadé vyuZijeme zbyvajici vysku k vyhledani vhodné plochy pro piistani.

2.3.OBLET

Nej¢astéji pouzivanym a zpravidlai nejjistéjSim zpasobem prekondvani prostori s malym vyskytem termickych
stoupavych proudu je jejich oblet po jejich bliZz&im nebo vzdaengjSim okraji, kde je vyskyt stoupavych prouda
hojny avyrazny. Oblet se hodi predeviim pro prekonavéani mensSich prostora, kdy odchyleni od planované traté neni
piilis velké. Lze ho vak s Gspéchem pouZzit i k prekondvani rozsahlejSich oblasti slabsi konvekcee. VSeobecné ma
oblet za nésledek prodlouzeni leténé traté. Toto prodlouZeni, neni-li mimorédné velké, byvéa zpravidla vyvazeno
VEtSi rychlosti, dosaZzenou letem v lepSich podminkach. Mimoto let prostorem &etné a vyrazné konvekce, byt i byl
del§i, vytvari zpravidla mnohem piiznivejSi podminky pro zdarné ukonéeni Ukolu nez pralet tiebai kratSim Gsekem
slabé konvekce, kde se mizeme velmi dlouho zdrzet, nemluvé o zbytecném riziku pred¢asného pristéni.

Ani oblet vSak neni zaleZitost zcelajednoducha a je tieba uskutecnit ho vzdy po peclivém uvézeni mnoha
okolnosti.

1. PredevSim jsou to davody navigacni aprostorové. Oblet miiZe totiz znamenat viénuti do navigacné znacné
obtiZzného mista, kde je orientace pro méné zkuSeného pilota jen téZko piekonatelnym problémem, zatimco
let v primém sméru je veden vyraznymi orientacnimi ¢arami a body. Oblet by také mohl znamenat viétnuti
do prostort z riiznych davoda zakézanych nebo nebezpetnych, jako jsou pohrani¢ni pdsma, vojenské
prostory, prostory vojenskych letist’ afizené okrsky , Civilnich dopravnich letist, |etové cesty apod.

2. D4ejetiebaprihlédnout ke sméru vétru. Vane i vitr na pldnovanou trat’ z boku, bude vyhodné, bude-li
oblet sméiovat proti vétru. V pripadé, Ze pti tomto manévru vlétneme pozdgji do prostoru méng vhodnych
povétrnostnich podminek, bude vétron pii krouzeni ve slabsich stoupavych proudech snasen natrat’ ane od
ni. Tim se vyvarujeme pozdéjSiho obtizného ndvratu na planovanou trat’, ktery by pii silnéj§im vétru a
slabSich termickych podminkach mohl byt i zcela nemaozny.

3. Dasimdilezitym ginitelem pro volbu sméru obletu bude vyvoj konvekce v obou v Gvahu prichézejicich
smérech. Je samozieimé, Ze radéji budeme volit oblet ve sméru ¢etngjsi alépe vyvinuté konvekce. Musime
vSak vzit v Gvahu zmingné okolnosti, jako je smer vétru, délka obletu v tom kterém smeru, navigacni
piedpokl ady, konfigurace terénu, vyskyt zakézanych a nebezpe¢nych prostorti apod. Rozhodujicim
ginitelem vSak nemusi byt momentalni stav konvekce v uréeném sméru obletu, ae jei predpokl &dany
vyvoj. Prostory s vyrazné vyvinutou konvekci, které mnohdy zlé&kaji i zkuSeného plachtare, se mohou
vel mi rychle zménit v oblasti rozpadové a pak neni samoziejmé vylouceno, Ze viétneme pravé do
pocingjiciho rozpadu, kterému jsme se chtéli celym timto manévrem vyhnout. NejlepSim pomocnikem tu
bude soustavné pozorovani vyvoje konvekéeni oblagnasti a z toho plynouci odhad vyvoje situace natrati.

4. Nemén¢ dulezitym ginitelem pro volbu sméru obletu je i konfigurace terénu. Pri volbé obletu vychézime
zpravidla z ptimého pozorovani vyvoje konvekce. To vSak poskytuje dobry piehled pouze o negjblizSim
okoli amy potiebujeme znét al espori predpoklad vyvaj e konvekce na dal Sim tratovém Gseku. Tady nam
bude dulezitym pomocnikem nejen znal ost vSeobecné povétrnostni situace a jejiho momenténiho vyvoje,
alei znalost konfigurace terénu. Nebudeme proto volit oblet do zavétti hor nebo do terénu, o kterém vime,
Ze za stévajici meteorologické situace byva konvekéné slaby apod. Konfigurace terénu je v3ak i pro oblet
dalezita z hlediska pristéni v terénu.

5. Podedni okolnosti, kterou musime zvéZit, je poloha cilového leti & nebo otoéného bodu, popiipadé dal&i
prabéh planované traté. Predpokl &dejme, Ze oblétédvame prostor, pii jehoz ndvétrném okraji |eZi nés cil
nebo oto¢ny bod. Termické podminky natomto okraji jsou vSak slabsi. Naproti tomu zavétrna strana tohoto
prostoru je ohrani¢ena horskym pasmem s vyrazné dobrou konvekci. Rozhodneme-li se pro vyuziti téchto
podminek, musime pogitat se zavérecnym dokluzem na cilové letisté nebo otocny bod proti vétru. Zjistime-
li sou¢asng, Ze priimérna vyska dosahovana toho dne nepostaci k zavéreénému dokluzu proti silnému vétru,
musime nakonec pouzit méné vhodnych termickych podminek na navétrné strang, nebot’ nam umozni
zavéretny dokluz po vétru nebo aespon s vhodnym boénim vétrem.
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2.4.VYCKAVANI

Tento zpasob piekonavani prostort vyskytu slabé konvekce volime zpravidla tehdy, je-li oblast bez viditelnych
znamek vyuzitelné konvekce tak rozsahla, Ze ji ndze z dané vysky piekonat pieskokem, ani oblétnout, nebo — jde-
li o pocatek rychlostniho pieletu — prillet touto oblasti by nés priliS zdrzel. Pro rozhodnuti, zda budeme volit
vyckavaci taktiku ¢i nikoli, bude vSak v kazdém pripadé predpoklad zlepSeni povétrnostnich podminek. Kdybychom
tento predpoklad neméli, bylo by vyckavani samoziejmé zcela zbytecné. Klasickym piikladem pro vyuziti
vyckavaci taktiky je dolétnuti na okraj pdsma slabé bezobl acné konvekce pii prilis ¢asném odletu z horské oblasti do
roviny. Zatimco v horach je jiZ zcela dobie vyuzitelna termika, charakterizovana vyskytem ¢etnych kumuli,

V roving, jez natoto horské pasmo navazuje, jesté neni aje potiebanajeji vyuzitelny vyvoj pockat. Je samozigmé,
Zeexistuji i jiné, ve svych disledcich podobné piipady.

Rozhodneme-li se pro pouZziti vyckavaci taktiky, setrvdme na okraji oblasti slabé termiky az do doby, kdy se
podminky natrati natolik zlepsi, abychom mohli bezpetné pokracovat v letu. Jde-li ovSem o vyckévani pred
odletem k rychlostnimu cilovému | etu, nespokojujeme se zpravidla pouze s takovym zlepSenim situace, které by
umoziioval o bezpecné pokracovani letu po trati, ae vyckédme nainterval, ktery bude pro absol vovéni tkolu
nejvhodng; Si.

Pro vy¢kavani nevolime zpravidla samy okraj bezkonvekeni oblasti, ale prostor sahajici ponékud zpét do oblasti
dobré konvekce, abychom meéli zgjisténo nekomplikované setrvani v dostatecné vysce. Na druhé strané vSak musi
byt vzdalenost od okraje jen tak velkd, aby davala moznost dobrého piehledu pres vyvoj meteorologické situace
v oblasti, kterou hodlame prekonat. JestliZe se termické podminky v této oblasti zlepsuji, miZeme podl e okol nosti
volit bud’ pozvolné pronikéni za zlepSujicimi se podminkami, nebo — nespéchéme-li piilis — dal§i vyckavéani az do
doby, kdy vytvareni konvekce v prekondvané oblasti nabyl o naprosto bezpecného charakteru.

Vyckévaci taktika mé& samoziej mé nevyhodu ve znacnych ¢asovych ztrétéch arozhodneme-li se pro jei pouZiti,
musime brét v Gvahu, budeme-li mit jesté dostatek ¢asu ke spinéni cel ého Ukolu nebo a espon k dosazeni ngjblizsiho
dil¢iho cile, popripadé leti&té. Neméng dulezité je zvaZit, zda celkovy vyvoj meteorologické situace dava predpoklad
ke zlepSeni podminek v daném Useku.

Zéaverem této kapitoly jesté pripominku pro plachtare zahajujici vycvik podle sportovni osnovy. Musime zpresnit
nae prohl&Seni, Ze vyckavaci taktiku volimei v piipadsé, nechceme-li se pri rychlostnich preletech praletem
v oblasti s nevyraznou termikou zdrZet. Toto zdanlive absurdni tvrzeni ma samoziej mé platnost pouze v tom
piipads, jednali se o vyckavani pired ohlaSenim odletu naVBT anebo v pripadé, kdy se jiZz po ohlaSeni a nal énuti
takové oblasti vratime zpet nad VBT.

2.5. KOMBINACE UVEDENYCH ZPUSOBU

V praxi volime velmi ¢asto riizné kombinace uvedenych zpasobii piekonévani prostort se slabou konvekei.
Abychom napt. pii obletu nemuseli jiZ od samého pocétku vyrazné menit kurs a zbytetné neprodluzovali trat,
mtZzeme okraj oblétévaného prostoru prekonat del$im preskokem a navazat na nejbliZSi stoupavé proudy ve sméru
obletu. Jdetedy o jakés ,Fiznuti* okraje takového prostoru. Jindy volime krékodobé vyckavani spojené
s maximané moznym ziskem vy3ky, potrebné pro del i pieskok, nebo kombinujeme diouhy preskok po vétru
s prodluzovanim na sl abych stoupanich apod.

Pti volbé kteréhokoli ze vSech uvedenych zpasobii nebo jgich kombinaci musime vzdy predevaim peclive zvazit
vSechny okolnosti avolit k dané situaci zptisob nejvhodnéjSi. Musime si piitom byt védomi toho, Ze pii dozitosti
povétrnostnich podminek, nepieberném mnoZstvi terénnich Gtvart i mnohotvérnosti Ukola nelze téméet nikdy pouZit
Sablonovitého feSeni a Ze rozhodnuti plachtare v takovém piipadé musi byt vzdy rozhodnutim do jisté miry tvareim.
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3. Vyhledavani stoupavych proudu

K vyhledavani termickych stoupavych proudii pouzivame nékolika zpisoba. Piitom musime brét ohled na
meteorol ogi ckou situaci, znalost terénu, vy3ku letu, pouZity typ vétrong a své vlastni zkuSenosti.

3.1. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU NAD ZNAMYMI MiSTY

Tento zpasob vyhledavéani termickych stoupavych proudi mé zpravidla velmi omezenou piisobnost a mizeme
je pouzit pouze v terénu, ktery dokonale zname, nejéastéji tedy v blizkém okoli materského leti&té. Bude mit proto
znatny vyznam predevSim pii termickych letech mistniho charakteru. Spociva v tom, Ze vime, ve kterém prostoru,
popt. nad kterym mistem, se pii urcité povétrnostni situaci vytvari témei pravidelné stoupavy termicky proud. Do
tohoto prostoru nebo nad toto misto potom zal étneme. Tento zptisob je také vhodny pro prvni fazi pieletu. V jeho
pouZiti je vSak skryto znatné nebezpeci. Nemizeme totiZ pocitat stim, Ze by jedno misto ,, produkoval 0" vyuzitelny
termicky stoupavy proud nepietrzité. Ve skutecnosti dochazi skoro vzdy ke kratSimi delSim intervalim. Nalétheme-
li pak bez Gvahy takové misto v malé vysce a zastihneme ,, neproduktivni* interval, dojde velmi snadno
k predéasnému pristéni. Tento zpasob pouzivame predevsim tenkrét:

je-li vyskyt termickych stoupavych prouda v dosaZitelném okoli celkové slaby a presun do vzdd engjsiho
okoli riskantnf;

mazeme-li vyskyt stoupavého proudu nad takovym mistem piredpoklédat i podle jinych jevd, jako je vyskyt
kumul, stoceni vétru apod.;

neni-li vyskyt stoupavého proudu signalizovan souéasné jinym znakem, nal étdvame toto misto pouze
tehdy, jsme-li nuceni podle vyvoje povétrnostni situace v bezprostiednim okoli piedpokladat, ze jiny
stoupavy proud neni dosazitelny av takové vysce, kterd po eventudlnim zji&téni, Ze zde Zadné stoupani
neni, umozni jesté dal §i manévr nutny k pokusu o zachranu letu;

v krginim piipadé pouZzijeme nalétnuti termicky vhodného mistai v malé vysce, jestlize jsme pied tim
vycerpali vSechny ostatni moznosti najit stoupani. K takovému manévru se viak mizeme odhodlat pouze
tehdy, umoZziiuje-li nam vyska letu a prostor, do néhoz letime, bezpetné pristéni naleti&i nebo neni-li
letisté v naSem dosahu, alespoi bezpetné pristani na vhodné nouzoveé ploSe. V takovém pripadé zpravidla
setrvdvame nad zvolenym mistem i pii hulovém stoupani nebo, méme-li dostatek vy3ky, i navyrazng
zmenSeném opadani, je-li ovSsem piredpoklad, Ze stoupavy proud zesili.

3.2. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU PRIMYM LETEM

Vyhledavani stoupavych termickych proudi piimym letem je zpasob bezesporu nejjednodussi. Jeho Uspéch je
vSak vazan na spinéni nekolika podminek. Pilot v tomto pripadé |eti prakticky piimym letem a ocekava viceméng
nahodné — zvI&&& u bezoblagné termiky — nalétnuti vhodného stoupavého proudu. Rikame-li, Ze pilot leti piimym
smérem, je samozieimé, Zelze-li nepatrnou zménou sméru pravdépodobnost nalétnuti stoupavého proudu znagné
zvétsit, pilot této zmeény pouZije. Uvedeny zpiisob vyhledavani stoupavych proudt pouzivédme ve dvou pongkud
odlisnych variantach.

3.2.1. Vyhledavani soupavych proudi pi¥imym letem po pfedem stanovené trati

Vedlejiz zminénych podminek je vyhledavani stoupavych proudt piimym letem po plénované trati zavislé jests
na dal Sich podminkéch.

Prvnim piedpokladem Gsp&sného pouziti uvedeného zpisobu je skutecné hojny vyskyt stoupavych prouda
v prol étdvaném prostoru. Pri fidkém vyskytu je pravdépodobnost na énuti stoupavého proudu mala a nebezpedi
pred¢asného ukonéeni letu znacné.

Druhym piedpokladem je zaji&téni dostatecné vy3sky letu. Zpasob vyhledévani stoupavych prouda piimym letem
pouZzivame predevsim proto, abychom zbytecné neprodiuzovali leténou trat’. Pritom vSak musime pocitat stim, ze
intervaly mezi nal &nutymi stoupavymi proudy budou delSi, nez kdybychom zanimi odbocovali. Mame-li tedy
uvedeny zpiisob pouZit s Uspéchem, musi byt vychozi vyska letu tmérna predpokl&dané cetnosti stoupavych proudi,
aby k nalétnuti nésledujiciho stoupani dodlo vZzdy v jesté bezpecné vysce, ktera by pilota nenutilak predéasné zmeéng
zpisobu.

Z predchézejici podminkou velmi (izce souvisi pouZity typ vétroné a vol ba preskokoveé rychlosti. Popisovany
zpasob vyhledavéani stoupavych proudi bude vzdy vyhodnéj§i pro vétron s vétsi klouzavosti, u néhoz je predpoklad,
Ze z dosazené vy3ky prolétne del §i vzdalenost, atak je vétsi i pravdépodobnaost nalétnuti dal Siho stoupéni. Z toho
vyplyvd, Ze tomuto Ucel u bude nejlépe odpovidat let narychlosti nejlepsiho klouzéni, redukovany o vliv piipadného
VEtru.

-11 -



’

3.2.2. Vyhledavani soupavych proudi piimym letem vedenym konvekéné
vhodnym prostorem

Narozdil od predchézejiciho zpasobu, pti kterém jsme se drzeli pldhované trati, pocita tento zpisob
s odchylenim od pavodné stanoveného sméru za icelem letu ve vhodnéjSich termickych podminkéch. Podminky
UspéSného pouZiti tohoto zpisobu ziistavaji v podstaté stejnéjako v predchazejicim pripadé. Vyhodou je, Ze si vSak
tentokr& do zna¢né miry vhodné podminky sami vybirdme. Nevyhodou, Ze ¢asovy zisk dosazeny piimym letem je
znatné nebo i zcelakorigovan nutnosti vracet se zpét natrat’, ¢imz se dobaletu prodluzuje. Popisovany zpasob
mtiZzeme proto s Uspéchem pouZit pouze v téch pripadech, kdy odchyleni od plénované trati neni priliS velké a jsou-li
podminky v novém sméru skutedné vyrazné lepsi.

Oba zpasoby vyhledavani stoupavych proudi piimym letem zkracuji celkové prolétnutou vzdadenost (véetné
krouzeni) naminimum atim vytvareji predpoklad k dosazeni vysoké cestovni rychlosti. Jsou vSak vhodné pouze pro
vétroné s vySSimi vykony a pro ce kové piiznive povétrnostni podminky.

3.3. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU PODLE
CHARAKTERISTIKY TERENU

Prti letech v menSich vySkéch pouzivame k vyhledavani termi ckych stoupavych proudi nékterych
charakteristickych znaki terénu. Pritom bereme v Gvahu zavid ost ohfivani vzduchu nabarve, vihkosti, orientaci
svahu vzhledem ke lunci a sl oZeni ozarovaného terénu. Z meteorologie vime, Ze kamenity a pistity povrch se
ohrivarychlegji nez povrch hlinity ¢i porostly Zivym zelenym porostem nebo povrch baZinaty apod. Pti steiném
sloZeni terénu pocitame s rychlgSim ohiivanim ploch susSich a barevné tmavSich. Tyto plochy pak davaji vetsi
predpokl ad vyskytu termickych stoupavych proudt. Budeme proto termickéa stoupéni vyhledévat predevsim nad
takovymito plochami. Znatnou Ulohu zde bude hrét i jejich okoli. VSeobecné 1ze predpoklédat vétsi
pravdépodobnost vyskytu stoupavych prouda nad témi plochami, jejichz blizké okoli ma prévé opacny charakter.

Pritom vSak nemiiZeme ocekavat Sablonovitou platnost uvedenych zésad. Naopak, musime pogitat s mnohymi
zcel a nepredpokl adanymi Ukazy. Ty budou vyplyvat z naSich mnohdy chybnych predstav o velikosti vlivu sloZeni,
vihkosti abarvitosti terénu, z pulsace v uvoliiovani piehirdtych vzduchovych éastic, kterd mize mit razné diouhé
intervaly, z ptedchézejiciho ndmi nepostiehnutého dogasného zastinéni terénu i z dalSich vlivi, o kterych je tieba
pro jejich dulezitost pohovorit blize.

Z meteorologie vime, Ze narychlost ohifvani terénu ma mimotéadné velky viiv Uhel dopadu slune¢nich paprski.
Musime proto o¢ekévat podstatné rozdily ve vyskytu termickych stoupavych prouda nad svahy piivracenymi ke
slunci a nad svahy od slunce odvracenymi, kde bude vyskyt mnohem mensi. Proto jiZ plan letu upravujeme tak,
abychom co nejvice mohli vyuZivat piivracenych horskych svahii, popiipadé z tohoto hlediska upravujeme aespoi
vlastni let. Zmingného vlivu privrécenych svahi vyuzivamei v rannich hodinach a pozdéji odpoledne.

Ve spojitosti s ozarovanim svahii sluncem ma na uvoliiovéni stoupavych termickych proudi znacny vliv
i pasobeni vétru. Proto za nejvyhodnéjSi miiZzeme povazovat ozatuje-li slunce pravé navétrné svahy. Mechanicky
vzestup vzduchu podd svahu znatné podporuje uvoliiovani vzduchovych ¢éstic. Konvekeni proudy se vSak uvoliuji
i z ozérenych zavétrnych stran strmych prekézek, kde mechanicky popud k uvoliiovani dava zavétrny vir (obr. 1).

Obr. 1. Vliv zavétrnych svahi na vyvoj konvekénich prouda
ZAvetrna srana strmych prekazek, kde se wivasi vétrny stin, je pravdépodobné
dobrymtermickym zdrojem, zejména tam, kde je —pri vhodném sloZeni terénu —
soucasné také pri vracena k slunci. Uvol7iovani konvekenich proudii zde zejme
podporuje zaveétrny vir

Souhrnem | ze tedy fici, Ze budeme-li vyhledavat stoupavé
proudy podl e terénnich charakteristik, budeme vybirat piedevSim
terén ¢lenitéjsi, kde se v krétkych Usecich stiidaji mista termicky
vhodna s misty termicky nevhodnymi. V takovém terénu budeme
pak vyhledavat plochy, které svym slazenim, vihkosti, barevnosti
atd. davaji predpoklad k rychlg/Simu ohiivani, které jsou na svazich

; sy privracenych ke slunci ana svazich vhodné nafoukévanych vétrem.
Nespliiuje-li viak terén tyto predpoklady, budeme pogitat stim, Ze vliv vhodného slune¢niho ozéeni, podporovany
i vhodnym mechanickym popudem, byva pro uvoliiovani termickych stoupavych proudi zpravidla vétsi nez vliv
sloZeni terénu, jeho vihkosti a barevnosti. V kazdém piipadé je vSak rozhodujicim ¢initelem intenzita slunecniho
ozéreni terénu. Rozhodné nelze ocekévat hojna aintenzivni stoupani tam, kde byl delSi dobu stin. Proto bude nutné,
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zvl&steé v prostorech s hustsi oblaénou pokryvkou, peclivé vybirat mistadelSi dobu ozarend sluncem. Proto musime
stédle sledovat vyvoj povétrnostni situace ve sméru letu.

Uvedeny zpiisob vyhledavani stoupavych prouda pouzivame piedevsim pri letech v menSich vySkéch, kde byva
odhad spojitosti mezi kupovitymi oblaky a prizemnimi ¢astmi stoupavych proudi znacné problematicky.

Zéavérem jedno duleZité upozornéni. VSechny uvedené vlivy se uplatiivji prevézné za takovych povétrnostnich
podminek, kdy rozhodujicim ¢initelem pro vyskyt konvekce je prehrati terénu atimi piizemnich vzduchovych
vrstev vlivem slune¢niho zéteni, takze mizeme predpokl adat, Ze termickeé proudy vznikaji v hlading povrchu. To
zpravidla byvéa pii ustdengjSich anticyklondnich situacich, kdy jei proudéni vzduchu slabé. Pri stednich nebo
i silnych vétrech dochézi ke znaénému miSeni prizemnich vzduchovych vrstev, atim se vliv uvedenych faktorii vice
¢i méné redukuje, takZe termické bubliny vznikaji spiSe nad hladinou povrchu nez v jeho hlading. V takovych
situacich se z hlediska terénnich charakteristik uplatiuji predevSim névétrné sluncem ozarené svahy, zvladté pak tak
zvané, muldy", to jsou stoupgjici, hiebenem uzaviena mensi, de nékdy i vétsi adoli.

3.4.VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU PODLE
CHARAKTERISTIKY A VYVOJE KUPOVITYCH OBLAKU

Vyhledavani stoupavych termickych proudi podle charakteristiky a vyvoje kupovitych oblaki je v plachtarské
praxi zpisobem nejb&zngj&im, zviste vhodnym pii letech ve vétsich vyskach, kde odhad vzg emné zavidosti mezi
tvarem (vyvojem) oblaku a stoupavym proudem pod nim je mnohem snazsi nez v mensich vyskach. Hovorime-li
0 vySce, méme v tomto piipadé na mysli predevsim vySkovy rozestup mezi letovou hladinou a vyskou oblaki, nikoli
tedy jenom vySku letu nad terénem, ¢im bliZe je letova hladina zakladndm oblaka, tim snazsi je odhad vzgemné
zavidosti stoupavych proudi a oblaki.

Pt tomto zpasobu vyhledavéani stoupavych proudi miZzeme sice vychézet z predpokladu, Ze kazdy kupovity
oblak je produktem stoupavého proudu, nikoli vSak, Ze pod kazdym kumulem je vyuZitelny stoupavy proud. Pri
stanoveni pravdépodobnosti vyskytu stoupavych proudi pod kumuly musime vedle vlastni existence téchto obl akii
vychazet jesté z celé fady dalSich predpokladi, které je vzdy tieba petlive véZit. V daSim textu se proto
snejdilezitejSimi z téchto predpokladi postupné seznamime.

3.4.1. Typ kupovitych oblaki

Nekteré typy kupovitych oblakt nejsou plachtarsky vyuzitelné. Naptiklad oblakatypu stratocumulus a cumul us
castelatus jsou znamkou vétSich ¢ menSich vertikdlnich vzduchowvych pohybii ve vétSich vySkéch, avSak tyto
pohyby ptevédzné nemgji ndvaznost na hladiny niZsi ¢i dokonce piizemni. Alei nekteré ,klasické* plachtaiské
kumuly nemusi byt produktem vyuZitelnych stoupavych proudt. Dochazi k tomu zpravidlia v kopcovitém terénu pri
nuceném vystupu stabilng zvrstveného vzduchu, ve kterém vihkosti s vySkou rychle ubyva Pékna kupovité oblaka
nad hiebenem v tomto piipadé nevykazuji termiku v nizSich hladinéch; plachtati je nazyvaji , atrapami, protoze
stoupani pod nimi byva zpravidla nevyuZitelné.

Proto prvnim piedpokladem k vyhled&vani stoupavych proudii podle kupovitych oblaki jejejich spravné
ohodnoceni z hlediska vyskytu plachtaisky vyuZitelnych stoupavych proudi.

3.4.2. Tvarova charakteristika oblaku

Pod timto vyrazem rozumime jeho tvar, tj. ostrost kontur a zékladny v zavid osti na stupni vyvaje. | kdyz ma
tvarova charakteristika oblaki v zavisosti na stupni vyvoje stoupavého proudu témei nepieberné mnozstvi variant,
Ize pti uréovani pravdépodobnosti vyskytu stoupavého proudu pod tim ¢ onim oblakem vychézet z nékterych
z&kladnich predpokladi.

Vyskyt stoupavych prouda | ze predevSim oc¢ekévat pod kumuly, které jsou ve zigjmém stadiu intenzivniho
vyvoje. Prvnim predpokladem pro uréeni stupné aintenzity vyvoje je soustavné pozorovani vzniku zarodecnych
bunék oblakii, které se z pocétku jevi jako malé vatové choméasky, arychlosti jgich narastani. Cim zietelngj§ je toto
nariisténi, tim vétsi je pravdépodobnost vyskytu vyuzitelného stoupavého proudu pod naristajicim oblakem.

Vyskyt termickych stoupavych prouda Ize ocekavat i pod vyvinutymi kumuly, jejichz dal§i narastani jen tézko
pozorujeme. Oblak viak musi mit uceleny kvétakovity tvar, nepieruSovany ve svém vzristu riznymi zlomy, bez
roztaZzenych arozplyvgicich se ¢asti, sostrymi okrgovymi konturami arovnou nerozttepanou tmavsi zakladnou. To
plati predevSim pro situace, kdy rozdily mezi vyvijejicimi se arozpadavaicimi se oblaky jsou zietelné patrné.
Existuji totiZ situace, kdy nésledkem vétru (jeho prabehu s vyskou), teploty nebo vihkosti bychom podobnou
charakteristiku oblaku hledali jen téZko, prestoZe i pod takovymi oblaky, které odporuji uvedenym znakam, byva
¢asto velmi intenzivni stoupani.

Vyskyt stoupavych prouda | ze o¢ekévat pod oblaky jiz vyvinutymi, atoi tenkrét, jsou-li jejich kontury misty jiz
méng ostré aoblak mé v nékterych ¢astech rozcuchané tvary. Predpokladem je, Ze pod zakladnu téchto oblaka
piiletime v co nejvétsi vySce — radoveé ne nize nez 1000 m. Tato vyskaje pouze informativni, a proto nejsou
vylouceny piipady nalénuti silného stoupéni i tehdy, jsme-li pod oblakem niZe nez 1000 m; naopak maZe se snadno
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stét, zei pri menSim vyskovém rozestupu, byl-li odhad vyvoje kumulu chybny, bude uvedeny rozdil prilis velky
astoupani jiz nenalezneme. Proto miZzeme pod takovymi kumuly oéekava nalétnuti vyuzitel ného stoupani v téch
piipadech, kdy bude rozestup mezi vétroném a zékladnou oblaku co ngjmensi.

Vyskyt vyuzitelnych stoupavych proudi |ze v krajnim pripadé ocekavat i pod kupovitymi oblaky, jejichz
podstatna ¢ést se jevi jako rozpadld, jde-li ovSem o seskupeni nékolika kumuld, vytvorenych nékolika stoupavymi
proudy, popiipadé stoupavym proudem s nékolika intenzivnimi j&dry, a ze tvaru tohoto oblatného seskupeni |1ze
predpokl &dat, Ze nékterd z téchto jader jsou jesté ve vyvoji. V tom piipadé méa oblak na nékteré strang seskupeni
ostigj§ kontury ajasngj&i tvary, vychéazejici tieba ze zdanlive rozpadlych spodnich ¢asti. Cést zékladny nél eZejici
k vyvijgici se ¢asti oblaku je rovnd azpravidliatmavsi akompaktnéjSi nez ostatni ¢asti zakladny cel ého seskupeni.

Pt vétrném pocasi miZzeme ¢asto odekdvat stoupani i pod oblaky prevazné neucelenych tvara (pril. VI, 1X, X)
za predpokladu, Ze oblak jevi znamky narastani a jeho zakladnaje v porovnani s ostatnimi oblaky ucelengjsi.
V&echny diive uvedené zasady nelze brét zcela pausal né, nebot’ rizné povétrnostni situace si vytvaiei i svoji viastni
charakteristickou oblatnost s rozdilnymi formami ,, produktivnich® kupovitych oblaka. Tak napt. pii ustalengjSich
anticyklondnich situacich bychom jen tézko hledali oblaky s vétSim vertikdlnim vyvojem, za vétrného pofrontaniho
pocasi jen téZko nachazime oblaky ostrych ohrani¢enych kontur aucelenych tvart apod. Trvalé, peslivé pozorovani
alogické tvaha plynouci z co negjvétSich znalosti je i zde hlavnim predpokladem Uspéchu.

| v tak zvané ¢isté termice miiZeme ¢asto pozorovat jakysi zhustény mizny zavoj, vytvarejici se zpravidlana
inverzni hlading. Neni to sice oblak v pravém slova smyslu, ae je stejné jako oblak produktem stoupavého proudu,
atedy jeho znamenim. Nevyhodou této stopy oblaku je pomérné krétké trvani, nebot’ se ihned rozpousti, jakmile
zasne stoupavy proud sldbnout. To vSak je nadruhé strané naopak vyhodou, nebot’ zjistime-li ve své blizkosti
takovyto mlzny opar, miZzeme pod nim témér s jistotou ocekavat stoupéni.

3.4.3. Rychlost vyvoje soupovych termickych proudi

N¢které povétrnostni situace se stabilngjSim zvrstvenim vzduchové hmoty a pomérné znatnou vihkosti jsou
zpravidla charakteristické velmi rychlym, avSak krétkym vyvojem termickych stoupavych proudt, které zaniknou
témér soucasné s vytvarenim kumuli. Pri slabém vétru v kondenzacni hlading s kumuly zachovévaji pomérng
dlouhou dobu svij charakteristicky tvar a vedou plachtare k mylnému domnéni, Ze jsou znakem jesté ¢inného
stoupavého proudu. Prileti-li plachtai pod takovy oblak, stoupani nenal éza a neuvédomi-li si v&as pricinu svého
nezdaru, velmi brzy ukongi sviij let. Vyuziti téchto situaci je ovSem velmi obtizné. Stoupéani musime hledat pod
prvnimi chomacky vyvijeicich se kumula, mnohem ¢astéji vSak v prostoru mezi oblaky, i kdyZ to zdéanlivé odporuje
vSem vZzitym zasadam.

3.4.4. Stoupani v raznych vyskéach pod oblakem

Na zvrstveni ovzdusi v riznych vyskéch je do znaéné miry zavid i intenzita stoupavych termickych proudi.
Proto musime jiZ pied startem peglivé prostudovat stavovou kiivku a zjistit s predpoklady intenzity stoupani
v raznych letovych hladinach. Tyto predpoklady si po startu co ngjrychleji ovétime. To je do urcité miry mozné jiz
pii vieku za motorovym letounem nebo pozdgji pri viastnim termickém letu. Z tohoto pozorovani ucinime pak jako
nejdulezitejsi zavér neklesat pod urditou vysku, ve které jsou stoupavé termické proudy jiz slabé.

3.5.VYHLEDAVANI TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU PODLE
NEKTERYCH JINYCH UKAZU

Pro vyhledavéni termickych stoupavych proudt |ze s Gspéchem pouZzit i nékteré pravodni jevy, jako je st&eni
koure v ptizemni vzduchové vrstvé do sméru vyskytu termického stoupavého proudu, vytvareni viri navysokych
porostech ¢i vodnich hladinach a prachovych vira.

Dojde-li v blizkosti kouticiho objektu k vyskytu stoupavého termického proudu a neni-li piilis silny vitr,
pozorujeme, Ze se kour ze zminéného objektu pocne st&et do nového smeéru. Stoupajici vzduch v termickém proudu
jev piizemni vrstvé nahrazovén piilivem vzduchu z blizkého okali. Je-li v proudu pritékajiciho vzduchu kout,
vyzna¢i zménou sméru pol ohu mista, nad nimz dodl o k uvolnéni vzduchové ¢éstice. Nachézi-li se stoupavy proud
vel mi blizko kouticitho objektu, mizeme vedle zmény sméru pozorovat i nahly vertikdni zlom proudu dymu. Kour
plynouci do té doby pii zemi nebo jen pod malym Ghlem vzharu zacne prudce stoupat. Tento vertikdni zlom
oznatuje misto, kde se kour dostal primo do stoupéni. Nékdy maze vzniknout termicky stoupavy proud piimo
v misté kouriciho objektu. Pak samoziejmé nedochazi ke zméné sméru kourového proudu, ale kout jiz z mista svého
vzniku stoupa vertikéing nebo s jen nepatrnym sklonem ve sméru vétru. Jsou-li kouroveé zdroje mohutné, mazeme
takovy stoupavy proud nasavajici velka mnozstvi koute doslova vidét jako Siroky, svyskou se rozSitujici stoupgici
pruh kourma.

Téchto Ukazi 1ze s Uspéchem pouZit jen tenkrdt, neni-li horizontdlni proudéni vzduchu piilis silné. V takovych
piipadech byva odklon kouie k stoupavému proudu zpravidla tak nepatrny, Ze ho nelze dost dobie pozorovat.
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MiZzeme se v3ak setkat s vyrazngjSim vertikdnim zlomem, jestliZe kout dosahl piimo stoupavy proud, vytvoireny na
zavétrné strané kourového zdroje.

Uvolnéni vzduchové ¢éstice ajeji prechod do stoupavého proudu byva ¢asto jiz v bezprostiedni blizkosti zeme
provazeno vytvorenim mal ého vzduchového viru, ktery maZe plachtar vidét z mensi vySky na vySSich porostech,
zvl&sté vysokém ohili, nebo i na vodnich hladinach. Vir se na porostech, v piiznivych piipadech i navodnich
hladinach, projevuje bud’ pfimo rotaénim pohybem, nebo jako zmét” neusporédanych prudkych vzduchovych
pohybi. Jindy miZeme takovy vir, doprovézejici uvolnéni vzduchove ¢astice, vidét ve formé prachového trychtyre.
Ve vertikdinim prodl ouZeni téchto viri nebo v jejich bezprostiedni blizkosti mizeme vzdy ocekévat vyuzitelny
stoupavy proud.

Z ostatnich, pomocnych prvki nendezejicich piimo do skupiny meteorologickych jevi |1ze s Uspéchem vyuzit
jako ukazatelti stoupéni krouzicich ptaka, z nichz predevsim dravci a¢épi jsou vybornymi plachtési. Ti ¢asto
dovedné vyuzivaji termickych stoupavych proudi.

3.6. KOMBINOVANIiI RUZNYCH zZPUSOBU VYHLEDAVANI
TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU

V praxi velmi ¢asto riizné zpasoby vyhledavéani termickych stoupavych proudi kombinujeme. Tak napt.
upravujeme delSi preskoky tak, aby probihaly nad termicky vhodnym terénem. Pri letu nad timto terénem nelétédme
mezi oblaky, ale pokud mozno pod jejich aktivnimi fadami. V fadach oblaki i v jgjich seskupeni vybirdmety, které
po del&im pozorovani pokl&dame za nejaktivnéj &i. Konesnou volbu miZzeme jesté upravit tieba podle krouzicich
ptéka.

Pri letech v menSich vyskach, kdy naléavame piredevsim mistatermicky piizniva, se snazime podle ostatnich
Ukazi, jako je staéeni kouie nebo vytvareni riznych vétrnych vird, stanovit presné misto piipadného termického
proudu.

3.7.NEKTERE ZVLASTNi POZNATKY Z VYHLEDAVANI
TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU

1. Stava se, Ze plachtar Spatné odhadne moznost vyskytu stoupavych proudii v prostoru, do kterého leti, ave
snaze uplatnit zasady rychlostniho preletu ¢asto prolétne slabsi stoupani. KdyZ po nékolika desitkéach vtetin nebo
dokonce po nékolika minutéch nenalezne silngjsi stoupani a dalSi pokracovéni v letu pivodnim smérem se mu zda
piilis riskantni, rozhodne se k navratu do mista predtim prol énutého slabsiho stoupani. | kdyZz toto pocinani nelze
z ¢innogti plachtaie zasadné vylougit ajsou pripady, kdy je dokonce nutné, jde o rozhodnuti v podstaté nespravné.
Pritom jsme se dopustili nékolika zavaznych chyb.

a) Spang jsme odhadli termicky wyvoj v prostoru pred nami.

b) Spané jsme odhadli vzddenost prostoru, ve kterém se ndm jevi konvekce jako vyuZitelng, a pozdé jsme zjistili,
Ze do tohoto prostoru nedol é&ineme bez riskantni ztréaty vysky.

c) Vzdaenost prostoru, ve kterém se nam jevi konvekce jako vyuZitelng, jsme sice odhadli spravné, ale nepocitali
jsme s piipadnym zvétSenym klesanim v proléavaném Useku trati.

d) Odhad viech predpokladii byl sice spravny, ale po klesnuti do mensi vysky jsme ztratili jistotu, Ze dolétneme do
prostoru vyuzitelné konvekce, nebo jistotu odhadu jgji vyuZitelnosti.

€) Vracimeli sezpét, priléneme do mista diive prolénutého stoupéni s mnohem mensi vyskou. Proto neni
vylouceno, Ze v této vySce jiZ stoupavy proud nena éneme.

f)  Neni také vyl ouceno, Ze misto, ve kterém jsme stoupavy proud prolétli, jiZ nenalezneme, protoze jeho uréeni
v prostoru, neni-li charakterizovano oblakem, je velmi obtizné.

0) V kazdém piipadé ztrécime vysku i ¢as.

Je tedy ziejmé, Ze okolnosti, které piivodi rozhodnuti k navratu, jsou témér vzdy chybou pilota. Snazme se proto
pracovat tak, abychom se ndvratim k prol étnutym stoupanim pokud mozno vyhnuli. Donuti-li nas okolnosti presto
k tomu, abychom o navratu uvazovai, ucinme tak pouze tenkrat, nasvédéuji-li podminky v prostoru prolétnutého
stoupani, Ze zde stoupavy proud jesté stale existuje. Prolétavame-li slabSi stoupani anegsme-li s pilisjisti vyvojem
v dal§im Useku trati, zgpamatujme si dobi'e polohu tohoto stoupani (bud’ podle terénu, nebo podie oblaku) a pro
ptipadny navrat se razhodneme co nejdfive.

2. Zatim tézko vysvétlitelnym jevem jsou Uzké pasy pozvol ného stoupéni, které maze byt negjen 0,5, alei 1,5 m/s
silné, avSak bez variometru bychom ho sotva zpozorovali. Po zisténi tohoto stoupani zpravidla otekavame, ze
zesili. Zesileni se nedostavuje, ae po dlouhou dobu vSak ani nesldbne. Zku3engjsi plachtar citi, Ze zde neni néco
v porédku. Tento pocit se ukaze spravnym, rozhodneme-li se v tomto stoupani tocit. Jakmile prevedeme letoun do
zaté&cky, stoupani mizi aani po dotoceni 0 360° se ndm jiZ nepodati do ného znovu nalétnout. Takovato stoupani
jsou samoziejme tézko vyuZitelnd a seznamime-li se v praxi dobie s pocity, které jejich nalé&nuti doprovazi,
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vyvarujeme se snahy vyuZivat jejinak nez pokratovanim v ptimém letu. Pokus o togeni vede k zbytecné ztrété casu
avysky, zvl &&té tenkrat, nespokojime-li se sjednou zat&kou.
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4. Nalétavani termickych stoupavych proudu

Nalétavani termickych stoupavych proudi navazuje piimo najejich vyhledavani aje do jisté miry jeho nedilnou
soucésti. Jako zavérecna faze vyhledavani stoupavého termickéno proudu mé v3ak naétnuti své nékteré zviastnosti,
o nichz by mél byt plachtar informovan.

Spravnému nal énuti stoupavého termického proudu napomahaji nékteré vnéjsi znaky, variometr, rychlomér acit
pilota. V praxi pouzivame uvedenych ukazatelii jen ziidka samostatné a zpravidla nékteré z nich kombinujeme.

4.1. NALETNUTI STOUPAVEHO PROUDU POD KUMULEM

Mnozi méné zkuSeni plachtati se domnivaji, Ze nalénuti stoupavého proudu pod kumulem je zalezitosti velmi
jednoduchou. Ve skute¢nosti mai tento zpiisob nal étavani stoupavych prouda své zasady a své zvl&stnosti.

Stoupavy proud téméi nikdy nestoupé od mista svého pozemniho zdroje kol mo, a e byvéa zpravidla ovlivnén
vétrem ama proto urcity sklon. Pfi zméné vétru v raiznych vyskach maze byt rtizny sklon stoupavého proudu i jeho
Sitka. Vzdd enost stoupavého proudu od mysené svislice spusténé z oblaku bude o to vétsi, &im jsme pod zakladnou
nize. | kdyz jsme v bezprostiedni blizkosti oblaku zvl&sté oblaku vyvinutého, nemizeme oc¢ekavat, Ze stoupani bude
vzdy pod celou jeho zakl adnou.

K spravnému nalétnuti stoupavého proudu pod kumulem musime v prvni fadé vychazet z predpoklddaného viivu
vétru. Podlejeho rychlosti a sméru odhadneme sklon stoupavého proudu a v my3lené ose, vychézejic z oblaku,
hledame potom stoupéni. Cim mend je vertikalni vzda enost vétrong od oblaku, tim vice zal éévame piimo pod
oblak nebo jeho ndvétrnou stranu. ProtoZe odhad sklonu je vzdy obtizngjsi nez odhad sméru vétru, snazime se pod
oblak nalétavat bud po vétru, nebo proti vétru. Teprve po ziskani urcitych zkuSenosti a praxe miizeme se odvézit
nal é&éavat stoupavé proudy i z boku. Nesmime vSak pii tom zapominat, Ze vitr vanouci v hlading oblaku nebyva
zpravidla shodny s vétrem vanoucim pii zemi a Ze tyto rozdily mohou dosahovat i mnoha desitek stupiid.
Nalétdvame-li stoupavy proud pod oblakem ve sméru vétru abyl-li odhad tohoto sméru spravny, musime stoupavym
proudem vzdy prolétnout, i kdyZ to maze byt drive nebo pozdgji, neZ jsme ocekévali. Pri nalétévani z boku je viak
snadno miizeme minout.

K odhadu sklonu termického stoupavého proudu nam pomahaji nékteré Ukazy, jako napt. sklon oblaku, zavoj
pod oblakem atvar i barva zékladny.

Sklon oblaku. Tvar kumuli vykazuje ¢asto zietelny sklon, zavidy na pribghu vétru s vyskou, ktery miZe byt
shodny se sklonem stoupavého proudu pod oblakem. Skion kumulii se projevuje tim, Ze jejich vrchol byva pri
pohledu z boku (kolmo na smér vétru) posunut mimo myseny stied zakladny. Posunuti jetim vétsi, ¢im vice se
zvétduje rychlost vétru nad z&kladnou oblaku a ¢im slabsi je vystupny proud. Tento sklon byva ovSem velmi ¢asto
smérodatny pouze pro vySkovou hladinu blizkou z&kladné oblaku ajiz méné pro hladiny nizsi. Velmi malo je viak
uvedeny sklon patrny u oblakt s velmi rychlym vyvojem a u oblakia plochych. Zde viak miZzeme zpravidla pouzit
s Gspéchem druhé pomucky.

Zavo pod oblakem. U vyvijgicich se kumuli, jgichz z&kladna nebyvéajesté kompaktni, alei u oblaka plng
vyvinutych, jgjichz vertikdni vyvoj je maly, miZeme (zviadté pri letu, kdy slunce sviti z boku proti ndm) pozorovat
z menSi vzda enosti pod vlastnim oblakem jakysi prahledny mizny zavoj pomérné ostrych okrgt, sahajici nékolik
desitek metri pod oblak. Tento zavoj, ktery mazeme také pozorovat jako pocétek tvoriciho se oblaku, marovnéz
sklon stoupavého proudu, jehoZ je produktem, a miZze ndm proto pti jeho nal éavani G¢inné pomoci.

Tvar abarva zakladny kumul. Pfi naé&avani stoupavych proudi blizko pod zakladnou oblaku, zvI&Steé oblaku
rozl ozit&jsiho, ndm maze pii uréovani polohy stoupavého proudu pomoci tvar i barva jeho z&kladny. V misté j&dra
stoupani byvé zakladna rovna, kompaktni a tmavsi Sedohnédé barvy. Musime ovSem vyhledéavat na zakladné ta
mista, kterd maji vSechny tyto znaky. Tmava a mnohdy nejtmavsi jsou i mista diive vyvinutych ¢asti oblaku, kde jiz
stoupani zaniklo. Tato ¢ast zakladny miva vak zpravidiai dobie patrné rozcuchané okraje, mnohdy zcela vyrazného
sestupného charakteru.

Nejl epsSim pomocnikem pro nalétavani stoupavych proudi pod oblaky je vSak soustavné pozorovani, ziskavani
poznatka ajejich pohotové atvorivé uplatiiovéni. Uvedené priklady totiZz nemaji vzhledem ke gl ozitosti
povétrnostnich podminek vSeobecnou platnost a plachtar se miize velmi ¢asto setkat s raznymi, nékdy i
protichidnymi vyjimkami. Proto se pii kazdém letu, zvl&sté pak pied odletem od leti&te, snazime negiméné v jednom,
ale pokud mozno v ngkolika stoupavych proudech objevit jgjich vztah k doprovodnym kumulam. Tyto poznatky pak
v dal§im |etu uplatiiujeme a pruzné dopliiujeme, zvlasté setkdme-li se se zjevnou zmeénou povétrnostni situace.
Nejvétsi chybou je, vytvoiime-li si 0 poloze stoupavych proudii vaci oblakim chybnou piedstavu a zatvrzele nani
setrvavame. Plachtai musi byt pfipraven prijimat stale nové poznatky vymykajici se z ramce jeho dosavadnich
zkuSenosti, a pohotové je uplanovat.
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4.2. NALETAVANI TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU MIMO
OBLAKY

Pro nalétavani termickych stoupavych proudu, které nejsou charakterizovany kupovitym oblakem, nebo
stoupavych prouda mezi témito oblaky, mame velmi mél o Ukazi a navic je miZzeme s (ispéchem pouZivat jen obéas.
V podstaté jde o stejné Ukazy, kterymi setidime pii vyhledévani stoupavych proudii v menSich vyskach. Proto s je
jen ve stru¢nosti pri pomenime.

a) Nahly vertikdni zlom koutrového pésu zpravidla oznac¢uje misto, do kterého je tieba nal énoui.

b) Krouzici ptéci ¢i vétrong oznaguji rovnéz misto vyskytu stoupavého proudu. Pozor vSak na vySkovy rozestup.
Budeme-li vySe nebo, coz byva ¢astéjsi piipad, nize nez krouzici pték ¢i vétron, musime praveé tak jako u kumulu
pocitat s urcitym sklonem stoupavého proudu, jenz je zpasoben vétrem. Nesmime byt vSak prekvapeni, kdyZz ani po
takovéto opravé stoupani nenalezneme, nebo bude-li toto stoupani nevyuzitelng dabé. V takovém piipadé bud’
stoupavy proud jiZ zanika (jsme-li niZe), nebo nedosahuje nasi vysky (jsme-li vyse).

¢) U vétSich pramyslovych center nebo i u jednotlivych tovéren produkujicich velkd mnoZstvi koure a popilku
mohou tyto ¢astice, stoupavym proudem nasdvané a koncentrované, tento proud do znacné miry zviditelnit.

V takovémto pripadé nd é&avame piimo do tohoto viditel ného kourového pasu.

d) Podobnou funkci jako mechanické ¢éstice produkované tovarnami mohou mit i ¢éstice prachu nebo pylu, ale
i papiry ajiné lehké piredméty vynéSené do vySe stoupavym proudem, zvlasté v nizsich hladinéch. Vznik stoupavého
proudu maZe byt provézen i vytvorenim viditelného viru, v jehoz ose nebo v jei bezprostiedni blizkosti se nachézi
i hledané stoupani.

Nemtzeme-li v menSich vySkéach pouZzit pro nalétnuti stoupavého proudu z&dny z uvedenych Ukazi a musime
vychazet pouze z odhadu mista produkujiciho stoupavy proud, nal étdvdme toto misto pokud mozno po vétru nebo
proti vétru a stoupani otekdvame najeho zavétrné strané. Ve vétsich vyskach, kdy uréeni vztahu mezi mistem
produkuj icim stoupavy proud a predpoklédanym stoupavym proudem je znacné problematické, vyhleddvame
stoupavé proudy pievazné primym letem, pii kterém vedeme letoun nad terénem, o némz piredpoklédame, Ze je
k produkci termickych stoupavych proudii nejpiihodng;jsi.

43.VYUZITIi VARIOMETRUA CITUPILOTA

Vlastni nalétnuti stoupavého proudu uréuji plachtafi nej¢astéji pomoci variometru — piistroje ukazujiciho piimo
stoupani vétroné v m/s. Nechceme-li hovorit o totdlnich variometrech, které se v naSich vétienich vyskytuji pouze
ojedinéle, musime hned v Uvodu fici, Ze Udajei téch necitlivejSich béZznych variometru jsou pro praktické pouZiti
znatné zkreslené achceme-li jich pIné vyuzit, musime hodnoty tohoto zkresleni dokonale znét a stdle s nimi pocitat.
Mimoto musime pocitat i stim, Ze viastnimi z&sahy do fizeni vétroné mazeme oSidnost Udaja variometru jeste
Zvetsit.

Nedokonal ost variometru jako pomiicky pro vyhledavéani stoupavych proudi je piedevdim ve zpozdéni jeho
Gdajt. V praméru miZzeme u variometru pouzivanych v nasSich vétronich pocitat se zpozdénim 2 az 3 vtefin.
Podivejme se na velmi zjednoduSeném prikladu, co toto zpozdéni zpasobuje. Predpokl&dejme, Ze vétron je vybaven
variometrem, jehoz zpozdéni je 3 vtetiny. Pilot nalétl stoupavy proud o rychlosti 2 m/s. Klesani vétroné jel m/s.
Primeér vyuZitelné ¢ésti stoupavého proudu je 100 m. Po nalétnuti vyuZitelné ¢asti stoupavého proudu pocne
variometr zvolna stoupat. Nez vSak dosdhne jeho Udaj hodnoty | m/s a pilot se na z&kladé tohoto Udaje rozhodne
k ptechodu do zat&ky, uplynou 3 vtetiny. Pfi rychlosti 75 km/h ulétne vétron za tuto dobu 60 m a na éz4 se tedy ve
3/5 Sitky vyuZitelného stoupavého proudu. Nyni prichézi ke slovu faktor zpozdéni pilotovy reakce. Ten vyplyva
z toho, Ze pilot potiebuje urdity ¢as k tomu, aby si uvédomil, Ze stoupani se jiZ nezvétSuje, aby serozhodl, zda
letoun prevede do zatacky a nakterou stranu, a kone¢né aby své rozhodnuti realizoval. Budeme-li hodné
opti misti¢ti, mizeme poditat s opozdénim pilotovy reakce o jednu vtefinu. Dalsi 2 vtefiny potiebuje k pievedeni
vétroné do zatacky. Tyto 3 vtefiny prevedené narychlost letounu predstavuji dalSich 60 m. Pilot tedy piejde do
zat&cky 20 m za zadnim okrgem vyuZitelné ¢ésti stoupavého proudu. Chyba variometru nas vSak doprovazi jeste
Ze stoupavy proud na él spravné. Dokoncime-li za této situace celou 360° zatacku, miZeme, predpokl&dame-li Ze
stoupavy proud mé kruhovy praiez, prolétnout v posledni ¢tvrting zatacky znovu okrajem stoupavého proudu. Pak
nésl eduje obtizné ustied’ovani.

Klasické variometry maji dalSi neptijemnou viastnost, Zze zaznamenavaji stoupani zptasobena ngjen stoupavymi
proudy, ale i pritazenim vyskového kormidla. Tato stoupani jsou samoziejmé jen krétkodobd, nebot’ letoun pii nich
soucasné ztréaci rychlost. Pres toto krétké trvani miiZe vSak Udaj variometru vyvolat u nezkuSenych pilota dojem, Ze
nal é&li mnohem silngj&i stoupani, nez je tomu ve skutecnosti, nebo v krajnim pripade, Ze naétli stoupavy proud tam,
kde ve skutecnosti neni. Nej¢astéji se viak s, knipltermikou” setkdvadme pii nalétnuti skutecného, byt’ jen vel mi
slabého stoupéni. Nalétnuti stoupavého proudu mize u méné pozorného pilota vést k mirnému zvednuti predku
letounu. Dale vyvolava dojem zvySené rychlosti. Ten vznika zesilenim zvuku doprovazejiciho let a zvySenim Udaje
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rychloméru, coZ je nésledek kratkodobého souétu dopredné rychlosti letounu a vertikdlni rychlosti stoupavého
proudu. To v3echno vede pilota, aby podvédomé privedl pritazenim vétron do stoupavého letu. Kratkodoby
stoupavy let se projevi kladnym Gda em variometru a vede zpravidla k rozhodnuti prejit do krouzeni. Nasleduje vSak
pokles rychlosti avzapsti dochazi i k poklesu stoupani, které vykazuje variometr, ak celkovému zklamani pilota, Ze
skutecné stoupani je mensi, nez predpokl &dal.

Ke ,knipltermice” vedei nalétnuti stoupavého proudu zvySenou rychlosti. Pri vySSich rychlostech staci i
nepatrné pritazeni vyskového kormidlak tomu, aby vétron poca stoupat. To se vzapéti projevi i navariometru.
Neni-li proto letoun vybaven totdl nim variometrem aneméli plachtar jesté dostatek zkuSenosti, je pii pouzivani
vétSich preskokovych rychlosti vhodné pred piredpoklédany m nal énutim stoupavého proudu véas zmirnit rychlost,
nej|épe narychlost nejlepsiho klouzani.

Vylouceni obou uvedenych nepiiznivych vlastnosti béznych variometru neni sice negjsnadngjsi, dei pii mensich
zkuSenostech je proveditelné alze se mu po krétkém cviku dobie nawgit. Vratme se k prvni chybg, je jasné, Ze
chceme-li zadit togit priblizné ve stiedu stoupavého proudu, musime letoun prevést do zatacky diive, nez variometr
uké&ze maximani stoupani. Chceme-li vychazet vylu¢né z daji variometru, musime si pro danou povétrnostni
situaci vytvorit z nalénuti nékolika stoupavych prouda predstavu o jejich priblizné Sitce. Na zakladgé této predstavy
zasiname tocit ne az ve chvili, kdy variometr vykaza nejsilngjsi stoupani, ale jednu, dvé nebo i vice vtefin po
pocatecnim stoupnuti rugicky variometru. V této fazi musime brét (daj variometru pouze jako informativni ateprve
po jeho ustéleni kontrolujeme skutecnou hodnotu stoupéni.

K odhadu nal énuiti jé&dra stoupavého proudu, zvlasté u silngjSich stoupavych prouda, ndm vedle uvedeného
zpasobu mize velmi pomoci i cit. Naénuti kazdého, zvl &5té pak silngjSiho stoupavého proudu ma za nésledek
néhly vertikéni pohyb letounu, ktery se projevi zatlacenim pilota do sedacky. Po uritém cviku je toto zatlaceni pro
zkuSengjsiho pilota ne spol ehlivéjSim ukazatelem okamziku nalétnuti stoupavého proudu, je-li ovSem piechod do
stoupani dosti nahly. Alei u méné zkuSenych pilota se tento prostiedek mize sté velmi Ge¢innym pomocnikem.

K pocitiim, podle nichz pilot odhaduje nal étnuti stoupavého proudu, patii do jisté miry i pocit zvednuti nékterého
kiidla. Protoze pilot takové zvednuti automaticky vyrovnava pouZzitim kiidé ek, nemusi ke skute¢nému zvednuti
témér viabec dojit, ale pilot ma pocit, jako by musel kiidlo silou tlagit doli. Tento pocit nebo dokonce skutecné
pozvednuti kiidlaje neklamnym znamenim, Ze zvednuté kiidlo prochazi stoupavym proudem. Je-li toto zvednuti
tahlé avyrazné aje-li dokonce provazeno pocitem cel kového vzestupu |etounu nebo vzestupem rugicky variometru,
mtiZzeme predpokl &dat, Ze jsme nalétli vzestupny proud bokem. Proto letoun co nejenergictéji naklonime na stranu
zvedajiciho se kiidlaa prevedeme jg do zat&cky. Byl-li tento Gkon proveden véas ajde-li o skutecné stoupéni,
méame pocit, jako by seletoun privedeni do zatacky branil amy musime tuto jeho snahu piekonavat silou. Krétkd,
nevyrazné a chaoticka zvednuti kiidel byvaji zpravidla dasledkem menSich turbulentnich pohybi a prevedeni
letounu do zat&ky je v takovém piipadé zbytecnou ztratou casu azpravidlai vysky.
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5. Ustred’ovani

Vyhledanim a nal énutim termi ckého stoupavého proudu jsme udéldi teprve prvni krok k jeho vyuZziti pro
pokragovani v plachtovém letu. Stoupavy termicky proud ma ve svém vodorovném praiezu nepravidelny, obvykle
vSak priblizng kruhovy tvar o poloméru nékolika desitek az nékolika set metrti. Mame-li stoupavy proud vyuZzit,
musime v ném setrvat po dobu potiebnou k ziskéni pldnované nebo dosazitelné vySky. To je vzhledem k malému
pl oSnému rozsahu stoupavého proudu mozné pouze krouzenim nebo letem po jiné nepravidel né uzaviené draze.
Aby vyuziti stoupavého proudu bylo co nejhospodérngjsi, ziskana vyska co ngjvétsi a cas k tomu potiebny co
nejkratsi, je nutné upravit krouzeni tak, aby se letoun pohyboval stéle v nejaktivngjsi ¢ésti stoupavého proudu
anevylétaval z ni. Takova Uprava krouzZeni se nazyva ustied'ovani.

Prvnim predpokladem rychlého a spravného ustied’ovéani je co nejdokonal €3 zna ost meteorologie, mechaniky
letu a zasad pro ustied’ovani, které je tieba v praxi stale nacvi¢ovat a uplatiiovat. Zopakujme si proto nékteré
poznatky z teorie a seznamme se se zminénymi zasadami.

5.1. ZAVISLOST KROUZENI NA CHARAKTERISTICKYCH ZNACICH
STOUPAVEHO PROUDU

a) Stoupavy termicky proud mize mit polomér od nékolika desitek do nékolika set metrti. Tomuto poloméru,
ktery pokusné zjistime, piizpasobimei krouzeni.

b) Rychlost stoupani neni po cel é praezové ploSe vystupného proudu stejnd. Nejsilngjsi stoupéni je v jadru
stoupavého proudu, které byvéa zpravidla v jeho stredu. K okrajam stoupani sldbne. Z hlediska hospodarného vyuziti
stoupavého proudu by byl o nejvyhodnéjsi 1état piimo v j&dru. Jadro stoupavého proudu byva viak velmi Gzké
akrouzeni by proto muselo byt piilis ostré. Cim ostégji krouZeni (véts naklon), tim véts jei klesani letounu.
Musime proto nalézt nejvyhodnéjsi pomér mezi polomérem zatécky a stoupanim natomto poloméru.

¢) Stoupavy termicky proud mize mit nékolik jader. Podle jejich poloméru a vzdaenosti od sebe se musime
rozhodnout, zda bude vyhodngj§i togit v jednom jadru, které byva v téchto pripadech velmi Gzké, nebo prolétavat na
véts&im poloméru nékolikajédry atimi Useky mezi jednotlivymi jadry, kde je stoupani mensi nebo dokonce nulové.
V nékterych pripadech bude vyhodné menit i tvar zat&ky, abychom prolétévai vSechna j&dra stoupavého proudu,
ato pokud mozno jejich sttedem a s ngjmensim moznym naklonem.

d) Pro volbu rychlosti krouZeni byvéa zpravidla rozhoduijici turbulence stoupavého proudu, ktera se vyskytuje
zg ména pii silngjSim vétru a mensSich polomérech stoupavych proudii. V turbulentnim stoupani nelze tocit namal é
rychlosti, nebot’ letoun maze velmi snadno pfijit do padu aje mimoto velmi téZko riditelny.

5.2. UMISTENI STREDU ZATACKY DO STREDU STOUPAVEHO
PROUDU

Pro hospodérné vyuziti stoupavého termického proudu je vedle volby nejvhodnéjsiho polomeéru zatacky
rozhodujici i umisténi jejiho stredu do stredu stoupavého proudu. Stied stoupavého proudu neni samoziejmé
viditelny ajeho polohu mizeme pouze odhadnout. K Gpravé krouzeni kolem tohoto neviditel ného stiedu pouzivame
vSech informaci anékolika zpasobu techniky pilotaze.

5.2.1. KrouZeni po nalétnuti soupavého proudu

Tocime vzdy natu stranu, kde predpokladame vétSi ¢ést stoupavéno proudu. Tento predpoklad musi vychézet
z bedlivého pozorovani tvaru zakladny oblaku, tvaru terénu, kruhu krouzicich ptaka nebo vétroint a podobné. Je
proto naprosto nutné, abychom dobie ovladali krouZeni na obé strany. Predpokladame-li, Ze jsme nadétli stred
stoupavého proudu, je lhostejné, zacneme-li tocit vievo nebo vpravo. Vyjimku bude tvorit pouze nal énuti
stoupavého proudu nizko nad zemi, kde zal €Zi na co ngjrychl g Sim ustiedéni. Neovl&dame-li krouZeni na nékterou
stranu prili S dobie, pak zatindme togit vzdy natu stranu, kde je naSe krouzeni jistjSi.

To v&e plati pouze tenkrét, na étneme-li stied stoupani. Bylo-li podnétem pro piechod do krouzeni zvednuti
nékterého kiidla, zatiname krouZit vzdy na stranu zvedaného kiidla. Naléavame-li do prostoru krouzicich vétrond,
musime jim smysl krouZeni vZdy prizpasobit.

Prechod do krouZeni musi byt po strance pilotéze co ngj¢istsi, ae soucasné co nejenergictejsi.

Pocédeeni naklon, nanémz je piimo zavisly pol omér zatacky, stanovime opét na zakladé zkuSenosti
z predchézejicich stoupavych proudt, dale podle velikosti z&kladny oblaku, pod kterym za¢indme krouZit, podle
poloméru krouZeni ostatnich | etounii apod. Nemame-li zadny z téchto znakii a nemame-li z toho dne jeste
dosta¢ujici zkuSenosti, zatiname vSeobecné s naklonem asi 30°.
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Prvni kruh zpravidla neupravujeme. Ten nam slouzi predevsim k vytvoreni real né predstavy o rozl ozeni
stoupavého proudu a o poloze jeho jadra. Kdybychom krouZeni upravovali ihned pri prvnim kruhu, byla by naSe
predstava znacné nepresné a zkreslena. Proto nékdy neupravujeme ani druhy, poptipadé ani dal§i kruh, ale k Upravé
pristupujeme teprve tenkrat, mame-li piedstavu o rozlozeni stoupavého proudu zcela presnou. Jinak se totiz
vystavujeme nebezpeti, Ze ze stoupéni vylétneme. Toto nebezpesi je o to vétsi, o¢ nepresnéjSi bylo prevedeni
letounu do zat&ky a o¢ vétsi byly zmeény rychlosti vétroné po naétnuti stoupani. Vyjimkou maze byt pouze ptipad
zcel a ztegimého viétnuti do silného klesani nebo naopak mnohem silngjSiho stoupani.

5.2.2. Vlastni ustfed’ovani

Jen ziidkakdy se ndm podaii termicky stoupavy proud nalétnout tak, abychom byli jiz pfi prvnim kruhu
ustiedéni. K vyoseni prvnich kruha vytvéiime predpoklad jiZ samotnou snahou na étnout stied stoupéni. Kdyz se
ném to totiZ podaii a my pii prolétévéani tohoto stiedu zatneme skutecné tocit, bude asa naseho prvniho kruhu mimo
osu stoupavého proudu, protoZe touto osou prochazi okraj naSeho kruhu. Tuto skutednost si ovétime tim, Ze
intenzita stoupani po obvodé kruhu sldbne, minimani je v protisméru vietu do stoupavého proudu a maxima nabyva
opét ve smeru, kterym jsme do stoupani pivodng viétli. Skutedné maxi mum a minimum neni samoziejmé tam, kde
je ukéze variometr, ale podle rychlosti todeni (Ghlové rychlosti) atypu variometru zhruba o 20° az 60° diive, coz
odpovida opozdénému Udaji variometru. Pfi naklonu 30° bude zpozdéni klapkového variometru asi 20°,
membranového 60°.

Pti dalSich kruzich se musi pilot snazit posunout spiralu opisovanou vétroném tak, aby jeji osa prochézela osou
stoupavého proudu. Pak se bude vétron pohybovat v oblasti ustaleného a za dané situace negjsilngjSiho vyuzitelného
stoupani. Je samozigimé, Zei k tomuto Ucelu miZzeme pouZzit jiz zmingnych vnéjSich znaki. Nejcastéji vSak
upravujeme krouzZeni podle Udajt variometru a riiznych osobnich pociti. Zjistujeme tak mista maximaniho,
poptipadé miniméa niho stoupéni. U variometru, jehoZ Gdg byvéa zpravidla rozhodujicim, musime pogitat se
zpozdénim. Pocity nartistgjicich a polevujicich tlaki v sedatce a tlaky najednotliva kiidla vétroné Udaj e variometru
zpravidla pouze dopliiuji. Mnohdy ndm vSak praveé tyto pocity umoziuji mnohem piesnéjsi arychlegjsi reakce.

K uréeni mista maxi méniho ¢i miniméniho stoupéni nemazeme bohuZel pouzit Zadného prostorového
orientacniho bodu, ktery by se nachézel v nasi vySi. Orientujeme se proto podle charakteristickych znaki na
z&kladné oblaku, pod nimz krouzime, pokud ovSem jsme v blizkosti jeho z&kladny, nebo vyuzivdme orientatnich
bodt na horizontu (charakteristické body v terénu nebo jiné oblaky), poptipadé slunce. Jgjich poloha ndm umoziiuje
zapamatovat s smér, ve kterém jsme pii krouzeni nalétli néktery charakteristicky Usek stoupavého proudu, napt.
nejsiingjSi stoupani. Nezménime-li polomér krouzeni, nalétneme pii piistim kruhu v témz sméru totéz stoupéni,
nedod o-li ovSem k mimotadné zméng ve vyvoji stoupavého proudu. Kompas k tomuto G¢el u nel ze pouZit, vzhledem
k jeho neptijemnym vlastnostem pri ostrém krouzeni.

Prvnim piedpokladem pro Uspésné ustiedéni je tedy stanovit a zapamatovat si smér, ve kterém jsme pri
predchéazejicim kruhu nebo kruzich nal étli maximalni stoupani. Tohoto zakladniho poznatku maZeme pouZzit
nékolika zpasoby.

5.2.2.1. Ustfed’ovani protaZenim kruhu

Tento zpasob spociva v tom, Ze po zji&eni polohy nasSi zatacky vici stredu stoupavého proudu (jadru)
protéhneme v prihodné chvili dréhu letu tak, abychom do j&draumistili cely kruh. Vychazime-li ptitom z Gdajii
variometru, musime pocitat se zpozd’ovanim jeho Udajii, coz je pti ustredovani zvlast dulezité!

Obr. 2. Pri nalétnuti stoupavého proudu stedem a levé zatacce
Zaznamena variometr nejvetsi stoupani v bode X
Abychom posunuli stred krouzeni do stiedu jadra stoupavého proudu,
musime zatacku v bodé Y protahnout

Pro snazsi pochopeni si uvedeme prakticky priklad. Vychazime
z piedpokladu, Ze jsme nalétli stied jadra stoupavého proudu, ktery ma
pribliZzné kruhovy prirez, azacali jsmetocit doleva (obr. 2). Variometr,
pocitame-li se zpozdénim jedné vtefiny, bude vykazovat maximalni
stoupédni priblizné v bodé X. Abychom protéhli zat&cku do cel ého
stoupavého proudu, méli bychom letoun srovnat v bodé Y, letét 2 a7 3
vteriny primym letem a pak pokracovat v krouzeni. Kdybychom vSak
nalé&li stoupavy proud mimo stred, ktery je uvnitt zatacky, bylo by srovnani v bodé Y nesprévné, nebot’ bychom pri
stejné provedené opravé jako v prvnim pripadé vylétli druhou stranou ze stoupavého proudu (obr. 3). ProtoZe po
nal é&nuti stoupavého proudu skutecnou pol ohu jeho stiedu nezname a mohli bychom se dopustit uvedené chyby,
postupujeme v praxi zpravidla ponékud opatrnéji. Nesrovndme vétron v bodé Y, nybrz ponékud pozdgji, v bodé Z
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(obr. 4). Volbatohoto bodu je jakymsi kompromisem. Proléneme-li pii priletu a prvnim kruhu skute¢né stiedem
stoupavého proudu a volime opravu v bodé Z, nebude po prvni opravé ustiedéni dokona é, ale podstatné se zlepsi.
Budeme sice muset provést jesté jednu, popiipadé i vice oprav (obr. 5), de nadruhé strané se vyvarujeme
nebezpeti, jez plyne z piipadného nal énuti stoupavého proudu vné jeho stiedu, kdy oprava v bodé Y by znamenala
vylétnuti ze stoupavého proudu druhou stranou. Vychazime-li z polohy podéiné osy naSeho | etounu, vidime, Ze bod
Y jevzdy priblizné 90° pred bodem X, kdy variometr zaznamena nejvétSi stoupani a na ktery se ustied’ujeme.

Obr. 3. Nalétneme-li stoupany proud pri jeho okraji a zatacku
protahneme u bodé Y, miiZe dojit i k Gplnému vyl étnuti ze stoupaného proudu

Obr. 4. Aby nemohl nastat pripad
uvedeny na obr. 3, protahujeme
zatacku az v bode Z

Obr. 5. Pri protahovani zatacek v bodech Z dochdz k ustiedéni teprve po
druhé ¢i treti oprave

Vrat'me se nyni naokamzik k predchéazejici kapitole, v jgjimz zavéru jsme si fekli, Ze prvnim predpokl adem pro
ustiedéni je zapamatovat S smér, v némz jsme pii predchazejicim kruhu nal étli maximalni stoupani, resp. smér, ve
kterém toto maximalni stoupani ukézal variometr. Predpokladeime, Ze jsme si tento smér vytycili ngjakym vhodnym
orientatnim bodem na horizonté. V bodé Z bude do tohoto sméru pii zat&ce doleva ukazovat levé kiidlo naseho
vétroné. To predstavuje onéch 90° mezi bodem X abodem Z. V této chvili musime tedy vétron srovnat do piimého
sméru. Letime 2 az 3 vtefiny a prevedeme vétron znovu do zat&ky s pavodnim ndklonem. Srovnani vétroné ajeho
zpétné uvedeni do zatdcky musi byt energické, rychlé a v technice pilotéZe presné. Mame-li men3i zkuSenosti,
uskutecnime po kazdé opravé znovu cely kruh, pri¢emz opét zkontrolujeme polohu letounu viigi stiedu stoupavého
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proudu ateprve potom, nejsme-li jesté ustredéni, v opravé pokracujeme. ZkuSengjsi piloti mohou v opravé
pokracovat bez predchéazejiciho celého kruhu.

Z obrézku 5 je zigimé, Ze pii srovndvéani letounu v bodé Z; dojde k predpokl &danému ustiedéni |etounu teprve po
druhé, popiipadé tieti opravé. Dulezitym predpokladem Uspésného pouziti tohoto systému ustied’ovani je znal ost
zpozdéni Udajt variometru, podle néhoz si stanovime Uhel mezi body X a Z, déle dodrzovéani néklonu zat&cky a
rychlosti krouZeni, energicka a presna pilotéz, praktické dodrzovani zasad, ale také znacné tvari, o logickou Gvahu
seopirgjici iniciativa pilota. Je totiz nutné uvédomit si, Ze uvedené priklady i obrazky jsou znatné schematické a ze
sev praxi setkéme s celou fadou vice ¢i méné odlisnych variant vyplyvajicich z tvaru stoupavého proudu, vychoziho
bodu krouzZeni, naklonu zatacky arychlosti.

Dodatkem je treba upozornit, Ze zkuSengj§i plachtati pouzivaji ¢asto misto srovnani do primého letu pouze
zmirnéni zat&ky ajeji opétné zostieni. Tento zptisob vyZaduje mnohem vice citu a do ur¢ité miry navazuje na
druhy zpasob ustted’ovani zostienim zatacky.

5.2.2.2. Ustfed’ovani zostiovanim zatacky

Tento zpasob ma v porovnani s piedchozim nékteré zjevné vyhody:

a) umozauje rychlesi ustiedéni;

b) piibliZuje okamzik praktické opravy okamziku maximalniho Udaje variometru;

c) pro volbu okamziku opravy umoziuje mnohem vice vyuZivat osobnich pociti pilota;

d) v nutnych piipadech umoZziuje i méné zkuSenym plachtaiam opravu jiZ pti prvnim kruhu;

€) oprava sméiuje vzdy ke stiedu jadra stoupavého proudu;

f) je Geinng&j§i v Uzkych stoupavych proudech.

Obr. 6. Oprava ustredeni zost/enim zatacky

Pro snazsi pochopeni principu budeme pii jeho vysvétlovani vychazet
Z jiz zndmého pripadu nalénuti soupavého proudu stiedem jadra (obr. 6).
Pti prvnim kruhu jsme Zjistili, Ze variometr vykazuje nejvétsi stoupani
v bodé X. Chceme-li letoun ve stoupéni ustiedit zostienim zat&ky, zacneme
sopravou ve chvili, kdy koncime prvni kruh, to je asi 30° pred bodem X.
Zde takeé pocitime nejsilngj §i tlak do sedacky, nebot’ prol étédvame stiedem
jédra. V tomto okamziku tedy letoun energicky priklonime, pokud mozno az
na dvojnasobnou hodnotu pivodniho naklonu, a sou¢asné zvétsime odpovidajici mérou Uhlovou rychlost zatacky
pouZitim smérového kormidlaa vySkovky. V této fazi dbdme predevSim nato, aby pilotaz byla co ngj¢istsi a prilis
se nezabyvame Gdaji variometru, ktery bude ovlivnén vedlejiz znamych vlivii i zostienim zatacky, popt. i drobnymi
nepresnostmi v technice pilotéZe. Zostienou zatackou otocime letoun o 180°. Presné v protisméru naklon opst
zmen3ime na pavodni hodnotu a pokracujeme v krouZeni piivodni Ghlovou rychlosti. Byl-li cely manévr proveden
v pravy ¢as, rychle aenergicky, je redny predpoklad spravného Ustiedén jiz pii prvni opravé. Kontrolu variometrem
provedeme az béhem dal Siho kruhu, coz je jeding, nepiilis zavazna chyba uvedeného zpiisobu ustied’ovani. Jinak je
ovem tento zpisob celkem jednoduchy a nebezpeéi chyb vzniklych Spatnym odhadem minimalni. Je viak mnohem
néro¢néjsi na presnou a energickou pilotdz. Nejsme-li si proto jisti v¢asnou reakci a presnym zostiovanim a
zmiriovanim zat&cky, posuneme vSechny Ukony o jednu az dvé vtefiny kupredu, abychom nané méli dostatek ¢asu.

Zéavérem je nutné k obéma dosud uvedenym zptisobiim ustied’ovéni pripomenout, Ze vychézely z jednoho
stejného predpokl daného na énuti stoupavého proudu. Nalétneme-li stoupavy proud mimo stied, bude situace po
kazdé opravé pongkud odliSna. Protoze se systém manévri v Z&dném pripadé neméni avSechny da§i dternativy |ze
z uvedenych prikladii snadno odvodit, zistaneme pouze u téchto dvou ukazek, pricemz s budeme védomi moznosti
raznych odchylek.

5.2.2.3. Ustied’ovani zménou smyslu toéeni

Dosud jsme vychézeli z predpokl adu, Ze naléneme na stied stoupavého proudu. Castgji viak nalétneme
stoupavy proud mimo jeho stied. Zatneme-li v takovém okamziku togit zatacku na sprévnou stranu, to je ke stredu
stoupavého proudu, je ustiedovéni pri pouZiti kteréhokoli z uvedenych zpasobt snazsi a zpravidla k nému dojdejiz
pii prvnim pokusu. Prehlédneme-li vSak znaky rozhodujici pro uréeni smyslu zatacky nebo jsou-li tyto znaky tak
nevyrazné, ze se jimi nemazeme fidit, miZzeme velmi snadno zagit tocit na opacnou stranu. V takovém piipads by
byly uvedené zpiisoby ustred’ovani znacné zdlouhavé. Mimoto dotykali se letoun stoupavého proudu pouze na
okrgji, je stanoveni sméru protaZeni znacné problematické a hrozi nebezpeci Uplného vyl énuti ze stoupani (obr. 7).
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Obr. 7. Nalétneme-li stoupavy proud pri jeho okraji a zvolime-li Spatny
smydl zatécky, je ustied’'ovani protaZzenim nebo zostienim zatacky prilis
zdlouhavé a hrozi nebezpeci, Ze ze stoupani vyl étneme

Zatakovéto situace ¢asto s Uspéchem pouzivame dal Siho zpasobu
ustied’ovani zménou smyslu zatacky (obr. 8). Smysl togeni letounu se
snazime zménit v bodé K, tj. asi 30° pred maximalnim Gdajem variometru.
Protoze vSak zména ndklonu bézné zatécky s vyzédai pri radikdlnim pouziti
kormidel v praméru 2 az 3 vtefiny, musime s pieklapénim vétroné zatit
zhruba o 30° az 45° dfive, tj. v bodé C. Pri letu po okraji stoupavého proudu
aspravné zmeéné smyslu otaceni maze byt nésledujici ustiedéni témer
dokonalé.

Obr. 8. Nalétneme-li stoupavy proud pri jeho okraji a zacneme tocit na
§patnou stranu, je pro rychlé ustiedéni nejvyhodnéjsi zmenit smer zatécky

Provézi-li nal étnuti okraje stoupavého proudu zietelné nadzvednuti
vnéjSiho kiidla, ato byva v tomto piipadé velmi ¢asto, je usnadnéno spravné
uréeni okamziku, kdy zatneme letoun pieklapét do druhé zatéeky.

Priciny pripadného neispéchu mohou vyplyvat jak z chybného uréeni
okamziku prekldpéni vétrong, tak i z chybné techniky pilotdZze. Mnohem
Castéj§i pricinou je viak nevhodné pouZiti tohoto zpasobu. K tomu dochézi
piedevsim v Uzkych stoupavych proudech. Zvolime-li pro krouzeni v Uzkém
stoupavém proudu piilis velky polomér zat&ky, prolétédvame, vzhledem
k velikosti kruznice, kterou opisujeme, jen mensi ¢ést stoupavého proudu
(obr. 9). To vyvolava dojem, Ze prol étdvame jenom okrajem a svadi ke zméné smyslu toceni. Uskutecnime-li
v takovém piipadé tento manévr, vyléneme zpravidla ze stoupani Uplné (obr. 10).

Z téchto nékolika piiklada vyplyva velké mnozstvi eventualit, s nimiz se miZzeme setkat pii ustied’ovéni vétrong
ve stoupavych proudech. Toto mnozstvi je jesté nasobeno riznymi tvary prifezu stoupavych proudi a nékdy i
vétsim pocétem jader. Musime si uvédomit, Ze uvedené piiklady jsou pouze schematické, takze jejich praktické
uplatnéni musime brét vzdy s urcitou rezervou. | zde v plné mie plati zasada soustavného pozorovéni,
shromazd’ovéani zkuSenosti s trvalou i momenta ni platnosti ajejich nepretrzité uplatiovani v praxi.

Obr. 9. Zvolime-li pro krouzeni v Uzkém Obr. 10. Chceme-li v pripadé uvedeném
stoupavem proudu prilis velky polomer na obr. 9 vetron ustiedit zmenou smyslu
zatacky, prolétdvame zpravidla jen Uzkym zatacky, vylétneme ze stoupani Uplné
pasmem stoupani

Jednim z prvoradych Ukoli je spréavny odhad existence stoupavého proudu. Méng zkuSenym plachtaram se velmi
Casto stéva, Ze po turbulentnim stoupavém narazu, ktery se projevi kratkodobym vzestupem variometru, zatingji
tocit, prestoze o vyuZzitelny stoupavy proud vitbec nejde. V takovém piipadé musime velmi rychle zrekapitulovat
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vSechny znaky, které turbulentni néraz provéze i, anejsme-li piesvédéeni, ze jsme zachytili o okrgj stoupavého
proudu, musime takové misto co ngjrychleji opustit, nebot’ zdrZovat se v ném znamena ztracet zbytecné ¢as a vy3ku.

S podobnou situaci se setkavame pii dot&eni stoupavého proudu do vysky jeho dostupu. Hranice vyuZitel nosti
stoupavého proudu, neni-li omezena jinymi vlivy, jako je zakladna oblaka nebo maximani povolenavyskaletu, je
zpravidla charakterizovana chaotickym turbulentnim stoupanim, rozl ozenym po celém jeho obvodu. Také v tomto
pripadé je jakékali ustiedovani zbyte¢nou ztrétou casu. Je v3ak o to nebezpecnéjsi, ze stiidavé nal &dvame klesani,
ale také vyrazné stoupani, coz uvadi zpravidlav omyl a vyvoléava snahu v ustied’ovani pokragovat. S podobnou
situaci se miiZzeme setkat i pti zaniku stoupavého proudu.

Obr. 11,

Obr. 11. Vystupujici ¢astice vzduchu stoupd rychleji nez vétroii v ni krouZici.
Vetrorn po néjaké dobe vyl étne na spodni strané ze stoupani

V souvidosti se zénikem stoupavého proudu se musime zminit o jednom zvl&stnim pripadu. Pri nékterych
povétrnostnich situacich se stava, Zze mnohé stoupavé proudy, zpravidla uvoliiované v kopcovitém terénu vétrem,
nemaji charakter trva ého toku vystupujiciho vzduchu, ale rychle za sebou se uvalfiujicich vzduchovych ¢astic. Je-li
vitr zptisobujici uvoliiovani vzduchovych &astic silngjsi, dochazi pii vyuzivani takového kaskadového stoupani
k Ukazu, ktery si osvétlime na praktickém prikladu.

Pilot nalétl s vétroném spodni tietinu vystupujici ¢astice a poéne v ni krouZit (obr. 11). Céstice stoupa rychlgji
nez vétron atak po nékolikakruzich vyléne vétror z vystupujiciho proudu najeho spodni strang. Pritom vitr snese
vystupujici ¢astici i vétron od mista zdroje, kde zatim dojde k uvolneni dal§i ¢astice. Vréti-li sev takovém pripadé
pilot proti vétru, nalétne daSi ¢éstici v jgji horni ¢ésti amuze ji protoi 1épe vyuzit (obr. 12). Stimto Ukazem se
setkavame zpravidla v menSich vyskach, ale neni vyl oucen ani ve vyskach vétSich, kde nékdy byva doprovazen
rychlym vyvojem i zénikem nékolika tésné vedle sebe a proti vétru ,, naskakujicich* kumuli. Ani tento piipad viak
nel ze zevSeobechovat. Neni napriklad vylouceno, Ze intervaly mezi uvoliiovanim jednotlivych ¢astic budou piilis
dlouhé anévrat nad misto zdroje bude marny, takze zbyte¢né ztratime vy3ku.
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Obr. 12.

Obr. 12. Pri opakovaném uvolsiovani vystupujicich ¢astic nad jednim mistem miize
pilot po wiétnuti zledné castice letem proti vétru nal étnout vrchol dal§ castice

V nékterych piipadech nemusi vibec dojit k preruSeni vystupujiciho proudu a jeho roztrzeni na samostatné
éstice, ale stoupani se pouze docasné zeslabi. To zpasobi zlom stoupavého proudu a posl éze, uvolni-li se dalsi
&éstice, i jeho zdvojeni. Také v tomto pripadé ztistava technika pil otéze stejné

5.3. RYCHLOST KROUZENI

Pro spréavné ustiedéni a ustalené krouzeni ve stoupavém termickém proudu neni rozhodujici jen volba poloméru
zaté&cky a pouZity zpaisob. Nemensi vliv na piipadny Uspéch ¢i nelispéch métaké volbarychlosti krouzeni a gistota
pilotéze.

Pt povrchnim feSeni problému, jakou rychlosti krouzit, by se mohlo zdét, Ze nejvwyhodngjsi bude |état rychl osti
ngjmensiho opadani pro prislusny naklon. Podtrhuji pro piislusny néklon, nebot” mnozi piloti zapomingi pri
praktickém |étani nateorii a neuvédomuji si, Ze viechny rychlosti jsou v zatétkéch v zavidosti nanaklonu vétsi.
Budeme-li tedy létat v zatackach rychlosti nejmensiho opadani pro piimy let, bude nase rychlost vzdy mensi, nez by
mélabyt. Bude setedy znacné blizit padové rychlosti a opadani bude proto vétsi, nez by mohlo byt pri volbé
spréavnérychlosti. To je tedy piipad zjevné chybny! Ale ani pouZiti rychlosti ngjmensiho opadani z poléry pro
krouzeni piislusnym néklonem neni jednoznacné spravné. Rychlost nejmensiho opadéni vétroiit byva velmi blizka
rychlosti padové. Napt. vétron ,, Orlik* mé obgé rychlosti skoro totozné. Ngéastéji vSak byva mezi obéma rychlostmi
rozdil priblizné deseti kilometri. To je rozdil, se kterym maji mnozi méné zkueni plachtati potize v piimém | etu.
U mén¢ zkuSeného pilota nebyvaji desetikilometrové nepresnosti v dodrzovani rychlosti vzacné, atoi tenkrét,
maZe-li se natento Gkon soustiedit. V krouzZeni apti ustiedovéni do stoupavého proudu mame viak zpravidla jiné
starosti, nez abychom mohli maximum pozornosti vénovat dodrZovéni rychlosti. Mimoto v krouzeni je dodrzovéani
rychlosti vZdy obtizn&jsi nez v piimém letu. K této obtiznosti pfistupuje jesté jeden Cinitel. VétSina zacdtecnika mé
pii krouZeni v stoupavych proudech, zvI&sté dlabSich, podvédomou snahu pritahovat vyskovée kormidlo. Tento reflex
se projevuj e zpravidla ngjvyrazngji tam, kde je nejméné zapotiebi, to je pii vylétdvani ze stoupavého proudu. Spolu
s ostatnimi vlivy zpisobuje, Ze se pilot se svym letounem velmi ¢asto ocitd na hranici padové rychlosti nebo
dokonce prechézi do padu a v krajnich piipadech i do vyvrtky. Nebezpeti pddu a vyvrtky je o to vétsi, Ze seletoun
¢asto pohybuje v oblasti znatné turbulence. Jeji sestupné slozky vyvol&vaji zmenSovéani vztlaku a vedou ke
zminénému podvédomému pritahovéani vyskového kormidla. Padem znagné ztracime vySku, kterou jsme piedtim
pracné ziskali, avelmi ¢asto i vypadneme ze stoupavého proudu, o nebezpedi srazky s ostatnimi letouny, které
krouzi spole¢né s nami, nemluve.

Pti 1éténi prilis malymi rychlostmi se objevuje jesté jedna nepiijemnost. V turbulenci je letoun pii malé rychlosti
§patné ovladatelny ajeho udrZeni ve spravné zat&ce o pozadovaném poloméru anakl onu je obtizné. Letime-li
napiiklad vné stoupavého proudu a zachytime pouze o jeho okraj, projevi se to zpravidla nadzvednutim kifdla.

V této chvili bychom potitebovali co nejrychlgji letoun naklonit na stranu zvedajiciho se kiidla. Mame-li vak piilis
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malou rychlost, jsou kiidélka mal o U¢inna a naklonéni trva velmi dlouhou dobu, béhem niz zpravidla ze stoupani
vylétneme. Takovych piipadi bychom si mohli uvést celou fadu.

Krouzeni narychlosti nggmensiho opadani |1ze tedy s Uspéchem uplatnit pouze v Sirokych stoupavych proudech
s klidnym stoupanim. V uzSich stoupavych proudech a v turbulentnim stoupam je vyhodné rychlost krouZeni proti
teoreticky nejvyhodnéjsi rychlosti ponékud zvySovat. Toto zvySeni je samozigjmé zavislé na charakteru polary
vétroné v oblasti rychlosti minimé niho opadéni, na jeho padovych vliastnostech i na charakteru stoupavého proudu.
V praiméru se vSak toto zvySeni pohybuje okolo 10 % rychlosti nejmensiho opadani.

Hovoiime-li jiZ o rychlosti, pfipomeime si jesté jednou, Ze rychlost stoupani vétrong je v daném stoupavém
proudu zavis & na volbé nejvyhodnéjSiho poloméru zatacky v zavislosti na rychlosti stoupéni pti tomto poloméru.
Musime proto velmi peclivé zvazit, vyplati-li se ndm létat namensim pol oméru pii vetsi rychlosti vétrong, atedy
i pii jeho vétSim vliastnim opadéni, nebo na vétsSim poloméru, pii némz je zase mensi stoupani.

Podivame-li se na diagramy vyjadiujici zavislost klesavych rychlosti vétrorit na polomérech krouzeni
aporovname-li je s béZnou charakteristikou termickych stoupavych prouda, vidime, Ze nej¢astéji pouzivanym bude
néklon 30°az 35°. Vzrist klesdni vétrong az do 30° néklonu je pomérné may, ae kazdy stupen nakl onu zde prinési
vyrazné zmenSeni polomeéru zatacky. Tak u vétroné L-13 se polomér zatacky s ndklonem 30° v porovnani se
zat&tkou o néklonu 15° zmensi témét o jednu tretinu, a e klesdni vzroste sotva o jednu osminu. Zatatek s ndkl onem
menSim nez 30° budeme tedy pouZivat zcela vyjimeecné. Nad 30° n&klonu zatina se jiz mnohem rychleji zvétSovat
klesani vétrong, zatimco polomer zatasky se jiz zmenduje pomalgji. Rozumnd hranice je zde 40° az 45°, zaniz je
zmen3eni poloméru v porovnani se zvét&ujicim se klesanim jiz naprosto nehospodarné. Naklon 45° budeme proto
pouZivat jiZ méné ¢asto a pires 45° bychom mohli jit jen ve skute¢né vyjimecnych piipadech.

V souvidlosti stouto stati je tieba zminit se, byt” jen informativné, o pouZziti vztlakovych klapek, jgich pouziti je
zpravidla vyhodné pri krouZeni s menSimi naklony pii malych rychl ostech, kde jen nepatrné zvétSuji opadani, ale
umoziuji podstatné zmenSit polomer zatacky. Pri ndklonech vétSich nez 30° az 35° jejgich pouziti vwhodné jen
zcela vyjimesng.

5.4. CISTOTA PILOTAZE

Casto opomijenym, ale velmi dilezitym &initelem, ktery mavelky vliv na rychlé a spravné ustiedéni do
termického stoupavého proudu ajeho plné vyuZiti, je cistota pilotédze. Jakékoli nesprévné a negisté zasahy do Fizeni
letounu zptisobuji zbytecné kol isani rychlosti, skluzy avykluzy. Ty pak

a) zvétduji, atoi vice nez dvojnasobng, klesani vétrong;

b) zpasobuji ofoukévani rychlornérnych hubic z boku, takZe Gdaje variormetru i rychloméru jsou znaéné
zkreslovany, ato vede k da Sim nespravnym zasahum do tizent;

€) méni, aniZ si to uvédomujeme, neustale tvar [étané kruznice a znesnadiuji tim sprévné a rychl é ustiedéni;

d) znesnadiuji ovliédani vétrong i vytvoreni spravné predstavy o rozlozeni stoupavého proudu, ktery se snazime
VyuZzit.

| kdyz vycet ndsledki necisté pilotédze je strucny, jetieba s uvédomit, Ze jsou takového charakteru, Ze mohou
zcelazmaiit veSkeré naSe Usili. Proto je ¢istota pilotéZe, atoi tam, kde musime pouZivat vel mi energickych zasahii
do tizeni, jednim ze z&kladnich piredpokladii GspéSného vyuziti stoupavého proudu. Plati-li tato zasada pro
ustied’ovéani, plati dvojnasob pro ustd ené krouzeni, v némz, mame-li byt spédni, musime:

a) létat na ustalené rychlosti s minimalnim poétem co nejmenSich zmeén;

b) état bez skluza avykluzi;

C) vyvarovat se zbyte¢nych zasahi do fizeni.

5.4.1. Udajevariometru

Zéavérem této ¢asti jedté upozornime na samoziemé, ae nékdy opomijené okolnosti, které ¢asto vedou ke
zbytecnym ztrgam.

a) Podati-li se ndm nalétnout stred stoupavého proudu, bude variometr pii nalétnuti ukazovat vétsi stoupani nez
po ustiedéni, ato proto, Ze po ustiedéni Ié&ame mimo stied jadra stoupavého proudu, kde je stoupani nejvetsi.

b) Nalétneme-li stoupavy proud tak, Zejiz po prvnim kruhu budeme ustiedéni, budei tak variometr ukazovat
menSi stoupéni nez pti nalétnuti, ato pro zvétSené opadani vétroné v zat&ce.

Tyto okolnosti musime mit stdle namysli, nebot’ jinak se budeme snaZit i po spravném ustiedéni upravit
krouzeni do vétSiho stoupéni, které bud’ neexistuje, nebo je nevyuzitel né pro svij maly polomer.

5.5. NEPRAVIDELNE KROUZENI

Nalétneme-li s pomalgjSim vétroném Siroky stoupavy proud s nékolika j&dry aje-li celkové stoupéni v tomto
proudu slabé, mazeme je vyuZit nepravidelnym krouzenim. Snazime se prolétavat po dréze, kter4 matvar
nepravidelného trojuhelniku, resp. vicetihelniku, a vede véemi misty intenzivngjsiho stoupani. Letime zpravidla na
co neimensi, av3ak bezpecné rychlosti, zvI&&té v mistech zvétSeného stoupani, abychom jef maximané vyuZli.
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5.6. ZISKAVANI VYSKY PRIMYM LETEM

Pti plachtatském prel etu se miZeme pomérné éasto setkat s takovou kombinaci letovych prvka, kdy je
nej vwwhodngj&i ziskavat vysku pifmym letem nebo letem jen nepatrné zvingnym.

Méame-li namydli pouze termické situace, pak takovy let z meteorologickéno hlediska umoziuji fady kumula
(ptil. X1, X11). Mohou byt nékolik kilometri, alei nékolik desitek kilometra dlouhé. Vznikaji z raznych pricin, jez
do jisté miry podmifiuji i zptisob jgjich vyuZiti;

1. Prvnim ptipadem je kumul ové fada vznikajici z jednoho terénniho zdroje. Pri termickém pocasi, provézeném
obvykle slab3im vétrem, dochazi nad nékterymi misty k astému periodickému uvoliiovani termickych ¢éstic,
jejichZ vystup je ukonéen tvorbou kupovitého oblaku. Za urgitych podminek se oblak rozpoudti jen velmi pomalu
aje od mista svého vzniku odnéSen vétrem. Pri krétké periodé uvoliiovani termickych ¢astic se nad mistem zdroje
velmi brzy vytvai dal i oblak. Tento opakujici se cyklus vede po néjaké dobé k vytvoreni vice nebo méné souvislé
tady kumult. Rada miva zpravidla nejlépe vyvinut prvni ndvétrny oblak. To proto, Ze nésledujici oblaka po vétru
znovu oziveny novymi termickymi proudy ze zdroji |eZicich dale po vétru. K jejich uvoliiovani miZe do jisté miry
prispivat i cirkulace rozpadavajicich se ¢leni fady. V tomto piipadé mohou byt stejné dobie vyvinuty oblaky ve
stiedu fady nebo i najejim kondi. Pravé pod takovouto fadou kumuld mizeme s Gspéchem ziskévat vysku. Pri tom
musime mit na paméti, Zze

- se stoupanim jdoucim jiZ od zemé mizeme pogitat hlavné pod prvnim kumulem;

- ¢im vice se budeme od prvniho oblaku vzdalovat po vétru, tim menSi je pravdépodobnost nal &nuti
vyuZzitel ného stoupani v mensi vysce;

- se stoupanim maZeme v tomto prostoru pocitat az ve vétSi vysce, nejcastéji v blizkosti zakladen, kde vystupné
proudy nemusi jiZ byt produktem od zemé vystupujici ¢éstice, ale viastni cirkulace oblaku;

- svyjimkami se miZeme setkat tam, kde ve sméru po vétru je dal& vhodny pozemni zdroj, uvoliujici rovnéz
termické stoupavé proudy, které vyvoj fady dopliuji.

VyuZiti takoveéto fady pro piimy let je z rozboru zig mé. Na navétrné strané fady musime ziskat tolik vysky,
abychom se co nejvice priblizili z&kladndm oblaka. Potom miZeme pokracovat piimym letem ve sméru fady a podle
jeii produktivity stoupat nebo udrzovat stavajici vysku, zrychlovat let ¢i alespoin omezovat klesani. Dotaceni vysky
pod takovou fadou byva vétsinou nehospodarné, nenuti-li nds k tomu ovsem jiné okolnasti, jako je vyvoj
povétrnostni situace na dalSim Useku trati apod. Pri letu pod fadou musime ov3em pogitat stim, Ze stoupani bude se
vzristgjici vzdaenosti od jejiho pocétecniho zdroje sldbnout a Ze nebude nepretrzité, ale budou se v ném vyskytovat
Useky klesani. Setrvavat pod radou, kdyZ zanikla prevaha stoupavych proudi nad klesavymi, je zbyte¢né a mize
naopak zvySovat celkové klesani vétrong.

2.V horskych oblastech se miizeme ¢asto setkat s fadami kumulu, které vznikaji na dlouhych horskych svazich
ozérenych sluncem a nafoukavanych vétrem. Jsou-li mista zdroja stoupavych proudii blizko sebe, vznikne kumulova
fada JiZ ze samotné podstaty vzniku vidime, Ze nelze pocitat s uréitou zakonitosti pri jejim vyuziti. Stoupani
v takové fadé miZeme zachytit s pribliZzné stejnou pravdépodobnosti v maléi velké vySce. Stejné produktivni maze
byt zac&ek, stred i konec tady, pricemz vzdaenost mezi jednotlivymi vyraznéjSimi stoupavymi proudy i jeich
intenzita a Sitka budou rozhodujici, zda | ze fadu vyuzit piimym letem ¢i nikoli.

3. Typickym pripadem fad kumuli, tzv. silnic, jsou fady vznikgici pii cerstvém az silném proudéni instabilniho
vzduchu, u nas nejéastéji za studenou frontou. Podélné osy téchto tad, dlouhych i nékolik desitek kilometrt, byvaji
shodné se smérem vétru. Tento smér se s vySkou piilis§ nemeéni. Vice nebo méné vyrazna rotace vzduchu kolem osy
shodné s fadou kumult se projevuje najedné strané rady pirevl&dajicim stoupanim, na druhé klesanim. Takovou fadu
Ize proto s Uspéchem vyuzit pii piimém letu pod tou stranou oblaki, kde previdda stoupani.

Tento zdanlivé idealni piipad vyskytu kumulovych fad mé vSak nekteré nevyhody, které jeho pouzitelnost do
uréité miry omezuji:

- stoupani nebyva prilis silng;

- z&kladny oblaka lezi zpravidla v menSich vyskach;

- v na8i zemépisneé Sitce mivaji tyto fady ziidkakdy svij skutecné klasicky charakter, ato jednak z divodi
znatné ¢lenitosti terénu i znaéné vzddenosti od severniho pdlu (viz Dr. J. Forchtgott ,, Leteck& meteorologie®, Statni
nakladatel stvi technickeé literatury 1953, str. 104).

Pt neuvazeném vyuzivani takovychto fad se proto maze velmi snadno stét, Ze vyletime z oblasti stoupani a pfi
menSi vySce i predcasné pristaneme.
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6. Termicke lety na €as

Uspédnost delSich termickych lett zavisi vedle dokona é znal ogti teorie apraxei na piipravé letu. Vedle
specifickych prvka pro jednotliveé letové discipliny plati pro piipravu kazdého termického letu zasady, jejichz
dodrzovani vel mi usnadiiuje spinéni Ukolu. Naopak nedodrzovani téchto zasad miZe let natolik ztiZit, Ze skon¢i
nedispésne.

6.1. PRIPRAVA

6.1.1. Piiprava vétroné

Vedle béZné pripravy vétroné musime pii kazdém termickém letu vénovat zvl&stni pozornost:

a) lehkému chodu tizeni, abychom se pii dalSim letu zbytecné neunavili avétron byl snadno ovladatelny;

b) dokonalému oSetteni povrchu letounu, aby se nesnizovay jeho vykony (tyka se predevsim laminarnich
vétronu);

c) vydi&teni krytu kabiny, nebot’ nevycistény kryt nadmérné zkresluje vyhled a predevsim ostrost obrysi oblak,
které jsou duleZité pro posouzeni stadia jejich vyvoje;

d) kontrole piistroja, zvl&ste¢ variometra, které mnohdy ukazuji urcité vychylky jiz nazemi azkreduji tak udaje
zaletu;

€) rozmisténi potieb (mapa, pocitadlo, svatina, tuzka, zapisnik apod.) v kahing letounu tak, aby byly lehce
dosazitel né a nepiekazely;

f) nastaveni tidici paky a peddt umozaujici pouziti plnych vychylek a pohodiné sezeni.

6.1.2. Piiprava pilota

Rovnéz osobni piipravé musi pilot vénovat zvySenou pozornost.

a) Posazeni v letounu musi byt pohodiné a musi usnadiiovat dosaZeni v3ech ovladaci a potrebnych predméta.
Nesmi tedy nadmérné unavovat. Sem patii i pée o obleceni paddku a upoutani upinacimi pasy. Ty musi sice
zarucovat bezpecnost, ale nesmgji nikde tlatit. To setykai padakovych popruha.

b) Obleceni musi byt piizpasobeno povétrnostnim podminkdm, typu vétroné a predpokl &dané vysce letu. Prilisné
navledeni je nepohodiné a v letnich meésicich zpravidla nepiijemné. Daleko nepiijemnéjsi je vSak trval é chladno,
kterému je pilot pii delSich letech vystaven, protoZe se s vétroném stale pohybuje v hlading, kde byva vngjsi teplota
mnohem niZsi nez nazemi.

Zvlastni pozornost musime vénovat obuti, jez ma byt vzdy teplejSi nez obleceni. Jednak proto, Zetélo byva
ozéreno sluncem, a e nohy jsou stéle ve stinu, jednak proto, Ze na nohy zpravidla tdhne z nedostatecné utésnéného
piedniho vypinace.

Nemen§i pozornast musime vénovat prikryvee hlavy. Zvl &té ti plachtati, ktefi trpi pii del§im ozéreni sluncem
bolestmi hlavy nebo jinymi potizemi, neméli by bez vhodné pokryvky Iétat. Zde je vSak tieba si uvédomit, Zze
pokryvka hlavy je véc e ova a ne predmst, ktery ma byt projevem jakéhosi , sek&sstvi* pilota. Siroké slamené
klobouky jsou sice zajimavé, ale velmi znesnadiiuji vyhled, a protoZe se svymi Sirokymi okrgji stde otirgji o kabinu,
znervoziiuji pilota, takze takovou pokryvku hlavy brzy odlozi.

Podobné by neofédnové bryle nemély byt predmétem frajerstvi, ae skutecné ochrany proti slunenimu zéreni.

c) Nemén¢ dulezitajei Zivotosprava. Pilot se musi vyvarovat vSeho, co mize privodit nevolnost. Proto je
nesprévné |état s prézdnym Zaludkem, ale stejné nezédouci je precpavani. Vyhodngjsi je vzit s trochu jidla s sebou.
Nezadouci jei nadmérné pozivéni tekutin pred startem, nebot’ ném to pripravuje znacné obtize. | zde je lepsi vzit si
potiebné tekutiny s sebou. Vykonani viech potreb pired letem je proto jednou z nejdalezitéjSich soucésti pil otovy
osobni piipravy.

Plachtati s mél o uvédomuiji, Ze nedostatek spanku i odpocinku vede k nepozorovatelnému, zato vSak zaludnému
otupeni pozornosti, postiehu a reakci. To maze mit rozhodujici vliv nejen na spinéni Ukolu, alei na bezpecnost |etu.
Proto vzdy sedame do vétroné odpocati!

6.1.3. Start, vlek a vypnuti

K ptiprave vlastniho termického letu patii do znatné miry start, viek za motorovym letounem a vypnuti, nebot
teprve potom nastava vl astni termicky let.

Start navijdkem. Chceme-li, aby start navijakem do termiky byl GspéSny, nemazeme spoléhat pouze na ndhodu,
ale musime vénovat maximéani pozornost povétrnostni situaci a odstartovat tehdy, je-li skutecné nadéje na uchyceni.

Ze znaki charakterizujicich vyskyt stoupavych proudu pti pozorovani ze zemé jmenujeme predevsim:

- termické zavany vétru menici ¢asto i nachvili smér stdlého piizemniho vétru (uréujici i smér vyskytu
stoupavého proudu);
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- zvedani prachu nebo kouie, eventudiné zmeény jeho sméru;

- zvinéni lesa, obili apod.;

- vyvoj kupovité oblacnosti v prostoru letiste;

- krouzZeni ptaki nebo jinych vétroid.

Aerovlek. Pri aerovieku si upresnime teoretické piedpoklady letu, ato zgfména:

- uréime si spodni hranici vyskytu vyuZzitelnych stoupanych proudu;

- odhadneme prameérné stoupani;

- uréime si vztah mezi oblaky a stoupavymi proudy.

Vypiname bud’ na znameni viekai'e, nebo sami po zjisténi, Ze prolétdvame vyuZzitelnym termickym proudem. To
posoudime predevsim z (idaje variometru; pii tom musime pocitat se stoupanim, které ndm udéluje viecny letoun
(napt. 2 m/s) a s klesanim naSeho vétrong (napt. 1 mys). S vyuZitelnym stoupanim mazeme pocitat tedy teprve tehdy,
ukaze-li nam variometr minimané 4 m/s. Musime vSak sledovat, nedod o-li sou¢asné ke sniZeni rychlosti, nebot’ pak
by stoupani byl o pravdépodobné zptisobeno pritazenim vyskového kormidla viecného letounu. Uréitou vyhodou je,
Ze vle¢ny letoun prol étava stoupavy proud pred vétroném, coz se projevi jeho ndhlym vzestupem, ktery pilot vétrong
dobte vidi amaZe se proto na eventudni vypnuti v¢as pripravit. Na étnuti stoupavého proudu ve vieku byva mimoto
zpravidla doprovézeno prudsim kratkym zvednutim vétrong, které mé spis charakter nérazu nez stoupani.

6.2. VLASTNI TERMICKY LET

Pro Uspésné splnéni dlouhého termického letu, zviaste letu pétihodinového, je do znatné miry rozhodujici
ohodnoceni pocasi a uréeni doby startu.

6.2.1. Ohodnoceni po¢asi

Je samozigimé, Ze pro plnéni dlouhodobého termického letu nemiZzeme ¢ekat na zcelaidedlni pocasi. Nadruhé
stran¢ by vak byl o naprosto neredné chtit takovy kol plnit za jakychkoliv termickych podminek.

Intenzita stoupéni patii vedle ¢etnosti stoupavych proudt a stdl osti povétrnastnich podminek k jednomu
z nejdilezitgjSich predpokladt Uspéchu. Vyuzivani slabych stoupavych termickych prouda je velmi ndrocné, ato jak
na techniku pilotéze, tak i nanavu pilota. Proto je pii dlouhém letu a slabém stoupéni velka pravdépodobnost, Ze
pilot nedokéze nékterého stoupavého proudu Fadné vyuZzit a kol nedokonéi. Pro Gspésné plnéni volime tedy
pramérné stoupani negméné | mv/s, coz odpovida stoupavym proudim o hodnoté asi 1,5 az 2 n/'s. Totéz plati i o
charakteristice stoupavych prouda. Turbulentni a Gizk& stoupani, zviasté pti dlouhém letu, unavuji aje velka
pravdépodobnost predéasného pristani. Proto dbdme i nato, aby stoupani pro tento dkol byla co nej&irsi a
nejklidngjsi.

Zakladna oblaki. Dulezitym ¢initelem jei vySka zakladny oblaka. Pocitame-li totiZ s béZznou nutnosti
péti minutovych pieskok pii primérném klesani | m/s, je zigfmé, Ze pii z&kladné oblaka v 1200 m a nutnosti dotacet
pouze 150 m pod zakladnu by se pilot se svym vétroném kazdou chvili pohyboval ve vySce kolem 500 m, kdy jejiz
povinen vyhledavat plochu pro nucené pristéni. V praxi se viak mnohdy setkavédme s hodnotami jesté
nepiiznivejSimi. To je situace vyuZitelnajen po uréitou kratSi dobu, tieba na pocatku letu, nez se zakladny obl aki
zvednou, ale rozhodné ne po cely dliouhodoby termicky let. Proto bude ke spinéni tohoto tkolu vhodné takové
pocasi, kdy budou zakl adny oblaka alespoi ve 1400 az 1500 m, vyjimaje za¢atek letu, kdy mohou byt o néco nize.
Totéz plati o vySce dostupu stoupavych prouda pii ¢isté termice.

Rychlost vétru je dalSim dalezitym faktorem. Mame-li pInit let v okrsku | eti&té a pristé& naletidti, musime mit
co nelmén¢é omezenou moznost pohybu po celém okrsku. Vitr tuto moznost znaéné omezuje apii urcité rychlosti —
vzhledem k vlastnostem vétrong arychlosti stoupavych proudtt — udrZeni ve stanoveném prostoru zcela
znemoziuje. Uvedme si ZzjednoduSeny priklad: u vétroné VT - 425 pii primérném stoupani | m/s arychlosti vétru
10 m/s je pilotova teoreticka moznost postupovat proti vétru téméi nulovad V praxi v3ak bude situace mnohem
nepiiznivejSi. Musime totiZ pocitat stim, Ze klesim mezi stoupavymi proudy nebude mit teoretickou hodnotu,
kterou udava poléra, ae bude vlivem klesavych prouda vétsi. Prakticky bude nemozné, abychom se vraceli piimo
proti vétru, nebot’ pii vyhledavéani stoupavych proudi budeme nuceni mnohdy meénit smér adalSi ztraty se objevi pii
vlastnim vyhled&vani a ustred’ovani. Z praxe vime, Ze tyto Vlivy zatéZuji teoretické moznosti dobrého pilotaasi 20
az 30 % ztrét.

Ani tyto ztréy nejsou konené. Pri dlouhotrvajicich termickych letech ndm jde predevsim o to udrzet se co
nejdéle ve vzduchu, a proto k preskokim pouzivame zpravidlarychlost negmensiho opadéani. Z toho plyne nutnost
dal §i redukce, atak se dostavame k prijatel né rychlosti vétru 6 my/s.

Z toho je zigimé, Ze pro plnéni dlouhodobych termickych et budeme volit pocasi, pii némz rychlost vétru
v primeérné vysce | etu nebude presahovat 6 my/s, v krajnim piipadé 7 m/s, i kdyZ urcité rezervy mame v pouZiti
vykonngjSich vétromt nebo ve vétSim pramérném stoupani.
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6.2.2. Vyvoj pocasi

Velmi dalezitym ¢initelem jei vyvoj pocasi. Musime si uvédomit, Ze pilot je vazan na ohraniceny letistni okrsek.
Pri pocasi, kdy dochézi k vétsim rozpadiim, se miZe velmi snadno dostat do situace, Ze nema — nechce-li opustit
okrsek — kam by pied pocinajicim rozpadem ustoupil, a proto musi pristét. Je tedy vyhodné volit takové pocasi,
kdy je nebezpeti rozpadu minimani.

Neméng dileZity jei celkovy vyvoj pocasi. JetotiZ naprosto bezpredmétné posilat pil ota na nékolikahodinovy let
pied nastupujici teplou nebo studenou frontou, kterd jeste pred ukoncenim letu utlumi veSkerou vyuZitelnou termiku.

6.2.3. Doba startu

V souladu s predpokl &danym vyvojem pocasi musime valit i dobu startu. Na tu méa vSak vliv i denni doba
apladnovana délkaletu. Z téchto Gdaji vychézime nejdiive. K tomu nam vyborné poslouzi diagram vyjadiujici
pramérny denni vyskyt termiky v zavislosti naroéni dobg. Z tohoto diagramu miazZeme snadno urcit podle planované
délky letu nejzazSi moznou dobu startu nebo naopak jesté vyuzitelnou dobu vyskytu termiky a podle toho
naplanovat délku letu. Ani zde vSak nesmime zapominat na nutné rezervy. Z téchto hledisek je nutné pétihodinovy
let povaZovat za celodenni Ukol a k jeho spinéni vyuzijeme té nejvhodngjSi doby se startem mezi 10. a 11. hodinou
dopoledni. DFivejsi start je zbytetné riskantni a na druhé strané s nadchéazejicim podvecerem pak rychle klesa
i nad¢je na dokoncent letu.

6.2.4. Taktika letu

Neméng dilezitym ¢initelem pro Uspédné spinéni letu je taktika. Ta se bude do znacné miry liSit od taktiky pro
pielet ¢i jiny plachtaisky Ukol. V prvni fadé jde o to ziistat co nejdéle ve vzduchu. S timto pozadavkem je pfimo
spojena nutnost pohybovat se stale v co nejvétsi vysce. Vyska zaruéuje klid pilota, moznost manévru, umoziiuje
preckat rozpadova obdobi, do¢asny Utlum konvekce, eventuélng prekonat rozpadové oblasti.

Proto se snaZzime jiZ po vypnuti vytogit co nejvétsi vysku a v této vySce stél e setrvavat. V dalSim letu nebudeme
tedy vyhledavat jen ty nejsilngjSi stoupavé proudy, ale spokojime sei se slabSim stoupanim, zaru¢uje-li nam
dostatecny zisk vysky aje-li toto stoupani tmeérné rychlosti vétru a vlastnostem naseho vétrong. Vyuzivani slabSich
stoupani nesmime v3ak chépat jako zésadu. Mame-li v bezprostiedni blizkosti slabého sloupani rednou nadéji na
siIngjSi stoup@m a pritom bezpetnou vysku, bylo by setrvani na slabSim stoupéni nespravné. Nesprévné je setrvavat
na slab&im stoupéni i v tom pripadé, znamené-li toto stoupani pocingjici rozpad a my mame dostatek vysky
k bezpe¢nému preskoku do lepSich podminek. V normdnich podminkéch se vSak snazime vyvarovat se zbyte¢né
dlouhych pieskokii do malych vysek.

Je-li vétrné podasi, snaZzime se setrvavat v oblasti |eZici na navétrné strané naseho pracovniho prostoru. Pri
eventualni zhorSené situaci se pak miiZzeme nechat na slabém stoupam nebo na nule po uréitou dobu snéSet vétrem, a
pii tom neztratime vy3ku, neopustime pracovni prostor a nevzdaime se od I eti&te, které .zpravidlalezi uprostred
okrsku. Létani na ndvétrné strané okrsku ma proto znaénou vyhodu i pro eventualni dokluz naletisté. Snaha po
udrZeni vy3ky a navétrné strany | eti&té vSak nesmi vést k zanedbani zasady pohybovat se stéle v oblasti nejlepsiho
vyskytu stoupavych prouda a vyhybat se véas rozpadovym prostoriim. Soustavné pozorovani vyvoje meteorologické
situace a v¢asné presuny do nejvyhodngjSich prostorii jsou proto nezbytnou soucésti taktiky dlouhodobych leti.

Pro kritickeé situace je dulezité znét i mista produkujici pravidené stoupavé proudy v okoli letisté auvazlivé je
vyuzivat k prodlouzeni letu. K prodlouZeni letu v zavéru je pak nutné naugit se vyuzivat i minimanich stoupéni,
krouZeni na nulovych stoupénich a v krajnim piipadé na zmenSeném opadéni. Na tyto letové rezimy nesmime vSak
piechazet zbytetné a predéasné. Velmi ¢asto setotiz stéva, Ze v zavéru letu, pod dojmem bliZiciho se rozhodnuti, se
piloti zatnou obévat docela samozie mého pireskoku a zaénou neuvéZzené vyuzivat nulového stoupéni, zpravidla
zbytki zanikgjicich stoupavych prouda. Tim zvolna ztréceji vysku, aZ je preskok jiz nemozny alet konéi pied
planovanou dobou.

Zéavérem jesté nekolik slov o pouzitych rychlostech. Jiz v predchazejicich odstavcich jsme si, fekli, Ze budeme
pouZivat v principu rychlosti negjmensiho opadani To ovSem plati pro pohyb vétrong v oblastech se zmenSenym nebo
alespoi nezvétSenym klesanim atam, kde ndm nejde o piekonéni vétSich vzdél enosti. Jakmile Jde o del§i preskoky
od jednoho stoupavého proudu k druhému, volime rychlost nejlepSiho klouzani, nebo — pri silngjSim protivétru ¢i
zvétSeném kleséni — i rychlost odpovidgici tomuto protivétru ¢i klesani.

-31-



7. Prelet

Zopakujmesi v krétkosti podstatu plachtarského preletu. Nad vychozim bodem trati nebo v jeho blizkosti
vytoéime potiebnou vysku a piimym letem (pieskokem) letime k dalSimu predpokl &danému stoupavému proudu,
ktery se nachézi nanasi planované trati, pricemz ztracime vy3Sku. Po dosaZeni tohoto stoupavého proudu ziskame
znovu ztracenou vySku a cely proces se opakuije, ato tak dlouho, dokud nedosahneme cile.

VétSina plachtarskych pieleti ma alespoi do uréité miry rychlostni charakter; to znamend, Ze se cile snazime
doséhnout v co nejkratsi dobé. U prvniho samostatného piel etu tento charakter tmysing prehliZzime a pokladame
Ukol za spinény prostym dosaZenim cile, v kragjnim piipadé jen prolétnutim vzda enosti 50 km. Tomuto cili také
ptizpisobujeme taktiku letu, kterd se bude do znatné miry liSit od taktiky rychlostnich pieleti, i kdyZ jsme mnohdy
nuceni pouzivat pii rychlostnich piel etech taktiky, se kterou se nyni sezndmime.

7.1. VOLBA POCASI

Pro pocasi vhodné k uskutecnéni preletu 50 km plati zhruba tytéz zasady jako pro pétihodinovy termicky let. Je-
li trat’ trojuhelnikovd, uplatnime tyto zsady v plném rozsahu, je-li piimé, miZeme pfipustit silngj§i vitr, pokud vane
ve sméru planované trati a pod Uhlem ne vétSim nez 45° natuto trat’, pokud vSak v piizemni vrstvé nedosahuje
rychlosti, kterd by byla nebezpedna pti eventudnim piisténi v terénu. Pi trojihelnikové trati budeme radgji volit
pocasi se slabSim vétrem. Plati i pro cilovy pielet s navratem. V takovém pripadé se zpravidla snazime letét prvni
rameno proti vétru.

7.2. DOBA STARTU

Doba startu bude ovsem v porovnéni s, pétihodinovkou* rozdilnd. Pro prelet pogitame ¢asovou potiebu od jedné
do tii hodin. MiZeme proto odstartovat mnohem pozdgji. Je-li vyvoj pocasi takovy, Ze musime pocitat s poledni
termickou prestavkou, odstartujeme radgji az po této prestavce. To ovSem neni z&dné zasada. Pri vhodnych
povétrnostnich podminkach je mozno odstartovat i mnohem diive. Znag¢nou roli zde budou hrét mistni podminky,
jako jevliv hor apod.

7.3.VYPNUTI, ODCHOD NA TRAT A SMER ODLETU

Natrat’ neodchazime zpravidlaihned, ale ovétime si termické podminky krat§im letem v okoli letisté. Proto bude
vyhodné, vypne-li nés viekai ve sméru proti vétru, abychom se pii eventudnich slabych podminkéch nebo pri
§patném vyuZiti podminek mohli bezpe¢né vrétit naleti&é apii odletu, madme-li za kol se hlasit, se nemuseli vracet
proti vétru k letidti. Pongkud slozit&jSi bude situace pri odletu na trojuhelnikovou trat’. Pro zat&ecnika budei pii
prostorové nendrocné trati, jako je trojuhelnik 50 km, totiZ vyhodné letét prvni Usek proti vétru. Jednak proto, Ze
vyckava u vlastniho letisté, az se natomto Useku vytvori bezpecné podminky, jednak také z toho diivodu, Ze
nepodati-li se mu po ztrété poloviny vychozi vy3ky navézat na dasi stoupavy proud, maze se jedté vrétit navlastni
letiste. Treti vyhodou je, Ze v piipadé jakékoli nejistoty, chyby v ustted’ovani apod. je snéSen zpét k letidti. | vtomto
piipads je viak zpravidla vyhodné vypnuti v protivétru, které davé pilotovi lepsi moznost piehledu po Useku, ktery
poleti jako prvni, atoi za cenu nutného kratkého navratu zpét naletisté k ohlaSeni. Pii cilovém letu s ndvratem mé
let proti vétru na prvnim ramenu jesté dalsi vyhodu. Taspogiva v tom, Ze v zavéru discipliny, kdy jsou termické
podminky jiz slabsi, miZzeme vyuzivat i dabSi stoupani a delsi dokluz po vétru.

74.VLASTNI TAKTIKA LETU

7.4.1. VyuZivani stoupavych proudi

Pt prvnim samostatném pieletu musime mit na zieteli predevsim bezpecné dosaZeni cile. Budeme se proto
snazit udrzovat s stéle co nejvetsi vysku, ato i za cenu vyuzivéni dlabsich stoupavych prouda, nez je denni pramer.
To plati predevSim pro ty Useky traté, kdy letime po vétru nebo se slabsim bocnim vétrem. V takovém pripadé
maZeme jit na hodnoty stoupani az o polovinu slabsi, nez je stoupani praimérné. Tuto zasadu nesmime ovSem
uplatnovat s prehnanou Uzkostlivosti, kterd by zbytecné zpomalovala let. Kdybychom naopak méli klesnout pod
minimalni stanovenou hladinu, budemetogit i na stoupani mnohem slabSim a nebudeme se zbytecné pokouset
o riskantni preskok.

Stoupavé proudy vytacime az do rozumného maxima, ato i tehdy, kdyz stoupavy proud v zavéru zesldbne pod
stanoveny praimer.
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7.4.2. Preskoky

Z opatrnosti se vyvarujeme zbyte¢né dlouhych preskoka a volime radgji kratSi preskoky i za cenu, Ze neletime
pifmo po trati. Jsme-li vSak jiZ nuceni opustit trat’, snazime se vzdy uhybat do protivétru amit trat’” na zavétrné
strang, abychom v piipadé zhorSenych podminek a nutnosti tocit na velmi slabych stoupanich byli sndSeni natrat’
ane od trati, eventudiné mohli pouZit bal 6nového zpisobu letu, tj. udrzovat vySku na nulovych stoupénich a nechat
se vétrem snaSet natrat’. Pro preskoky volime rychlost nejlepsiho klouzéani, kterou jen pri letu proti vétru zvy3ujeme
asi 010 az 15 %. Rychlosti nejlepSiho klouzani pouZijeme i pro zavérecny dokluz. Pt dokluzu po vétru ji mazeme
snizit az na rychlost ngimensiho klesani, a e pouze v naprosto klidném pocasi bez zvétSeného klesani, coz prichazi
v Gvahu zpravidla jen navecer. Prolétavame-li pii preskoku oblasti slabsiho stoupani, ve kterém se nevyplati krouzit,
zmen3ujeme pro tu chvili zpravidlarychl ost letu.

7.4.3. Dolet

Zéaveérecnou fazi plachtarského preletu je dolet (dokluz, zavérecné klouzani). Doletem rozumime ptimy klouzavy
let od posledniho stoupani do cile. Za velmi dobrych povétrnostnich podminek na zavérecném Useku traté neni na
doletu nic zviastniho, protoze k cili doléavame jednim z preskok v dané vysce abude-li to nutné, mizeme kdykoli
let upravit dotocenim dal Siho stoupavého proudu. Tento zpisob je sice velmi bezpeény, de z hlediska piipravy
k dd Sim prel ettm nehospodérny a nelze jgf uplatnit tam, kde jsou podminky v zavéru letu termicky nevyhovujici.

Skutetny dokluz mé proto charakteristiku piimého klouzavého letu do okruhoveé vy3ky cilového letiste, zpravidla
300 m sol. Dokluz je zavisly na vychozi vySce, vliastnostech vétrong, vétru a termické nebo mechanické turbulenci
natrati.

Teoreticky dokluz a odpovidajici rychlost zjistime z rychlostni pol &ry vétrong, kde mazeme uplanit i viiv vétru
azmenSeného ¢i zvétSeného klesani. Praktické pouZiti rychlostni poléry zaletu vyZaduje vSak jiZ urcité zkuSenosti, a
tak misto poléry pouzivdme namapé tak zvané doletové kruznice. Jsou to kruznice, jgichZ sttedem je cilové leti&té a
oznatujici, jakou vysku v jaké vzda enosti musime mit, abychom k nému doletéli v minimani hlading 300 m sol.
Kruznice kreslime zpravidla pro vysku letu 2000 m, 1500 m, 2000 m nad cilovym |eti&ém, ale miZeme pouzit
i jinych vySek.

Kruznice pogitdme bud’ pro bezvétti aeventudni vliv vétru opravujeme odhadem, nebo si k témto zakladnim
kruznicim prikreslime jesté kruznice pro zakladni hodnoty protivétru nebo vétru v zadech (10 knvh, 20 kmv/h
a 30 km/h). Muzeme také konstruovat kruznice az tésné pred startem piimo pro Zjistény vitr. V praxi se nej¢astéji
pouziva prvni zpisob.

Pt odegitani vysky na vy3skoméru nesmime zapomenout narozdilnost nadmorskych vy3ek vychoziho acilového
letidte. Dulezity jei poznatek, Ze s teoretickymi hodnotami mizeme pocitat pouze za klidného pocasi v dobg
slabnuti termiky. PFi aktivnim termickém pocasi byvéa skute¢nost o dobrych 20 % horsi. Musime proto stimto
zhorSenim pocitat aradgji si vzdy vzit vySku o 20 % Vétsi. V kazdém pripadé je vSak nutno zavérecny dokluz
kontrolovat. To je nejsnazsi nakazdé — cili bliZzSi — doletové kruznici, kterou prol étavame.

7.5.PRELET DELSI NEZ50KM

V Gvodu 7. kapitoly jsme uvazovali pouze o pieletu v délce 50 km. V soucasné dobg, kdy sei v pokracovacim
vycviku pouziva stéle vice vykonngjSich vétroii typu VT-16(116), s jiz pii prvnim preletu klademe zpravidla cil
vétsi, ato obvykle 100 km cilovy pielet s ndvratem nebo 100 km trojdhelnik. Tato volba byva vétSinou ovlivnéna
snahou vyhnout se nutnosti zpétného prevlieku a vyuzit jako otoénych bodi predevsim dd Sich sportovnich letist.
Vzhledem k vykonnosti vétrotitt VT-16 nebo VT-116 neni ani pri del§i trati tieba vyraznéji meénit jiz uvedenou
taktiku letu. Presto viak musime pogitat stim, ze pielet si vyzada priblizné dvojnésobnou dobu letu atéto okolnosti
ptizpisobime predevsim dobu startu. Na druhé strané nam takovyto vykonny vétroin umozni del§i preskoky, usnadni
let v Gsecich orientovanych proti vétru, ataké vyuziti dabSich stoupani, tedy i celkové méné vhodnych
povétrnostnich situaci. V zhledem k pouZzitému typu vétroné budeme jiz pii prvnim pieletu ponékud vice uplatiovat
zésady rychlostniho preletu, nez kdybychom pouZili vétrong horSich viastnosti. Moznosti vétronta VT-16 aVT-116
nejsou ovdem neomezené, atak i pri jejich pouZiti budeme pii letu po uzaviené trati volit radéji pocasi s co
nejslabSim vétrem a co nejvhodngjSimi termickymi podminkami.
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8. Prevyseni

Je malo pravdépodobné, Ze by plachtat, ktery spinil , pétihodinovku* a stiibrny prelet, nesplnil soucasné s témito
disciplinami i posledni podminku pro ziskani plachtaiského stiibrného odznaku — pievyseni 1000 m. Protoze se
vSak i tyto pripady stavaji, feknéme si nekolik z&kladnich pokyni k pInéni této discipliny.

PrevySeni 1000 m neni n&jak zvlast’ ndroéné na povétrnostni podminky. P jejich vybéru musime predevsim
dbét nato, aby rozdil mezi neimensi vyskou, ve které mizeme jesté navézat na stoupavy proud, a mezi maximani
dostupnou vyskou toho dne byl vétsi nez 1000 m. Pi stanoveni tohoto rozdilu musime vzit v ivahu minimalni
vySku, ve které mame jesté povoleno stoupavé proudy vyhledévat, a bezpecnostni vysku, kterou musime dodrzovat
pri letu pod zakladnou oblaki. Cim véts je uvedeny rozdil, tim 1épe, nebot’ ngjsme nuceni vychézet ze spodni
hranice, kterd by byla pilis blizko nad zemi. Pti hor&im rozdilu nez 1000 m je disciplina pochopitelné nesplnitelna.

VyuZiti podminek, kdy je zminény rozdil vétsi nez 1000 m, jest zcelajednoduché anelisi se od dosud
probranych letovych disciplin. Blizi-li se vSak tento rozdil k 1000 m, je situace jiZ doZitéjsi a vyZaduje ponékud
odlisny pristup k pinéni Ukolu. Tento pristup je ve znatné mite zavidy nazpasobu startu.

8.1. START NAVIJAKEM

Pro start navijakem je situace pomérné jednoducha. Vy3ky dosahované pii téchto startech se priliS nelisi od
minimalnich vySek povolenych k vyhledavani stoupavych proudii. Po vypnuti zpravidla jesté nékolik desitek metra
ztratime, nez nalezneme nejbliZsi stoupavy proud a navaZzeme nangj. Je proto zbytecné pomy3l et najakoukoli
Upravu spodni, vychozi hladiny. Pak jiz zbyva vytogit stoupavy proud do povoleného maxi ma.

8.2. START AEROVLEKEM

Start aerovl ekem miZeme pro spinéni Ukolu upravit. Podle predpokl adané maximé né dostupné vysky stanovime
hladinu, od které musime zatit s viastnim termickym vystupem, abychom podminku pievy3eni 1000 m splnili.
Domluvime se proto, s vlekaiem, aby nés vytéhl pouze do této vysky, ajestliZe se nevypneme jesté pied jejim
dosazenim, aby snémi setrval v této hladiné v horizontd nim letu az do na énuti stoupavého proudu, ve kterém se
vypneme. Tim mame zaji&téno bezpené na ezeni vhodného stoupavého, proudu v nutné miniméani vysce. Tato
alternativa prichazi ovSem v Gvahu pouze tehdy, je-li ndm stanovena minimalni vySka mensi nez byva vyska
obvyklého aerovleku.

Byl-li start aeroviekem vyS3i andm se béhem dalSiho letu nepodaiilo dosdhnout maxi malni vysky, ktera by
dostatovalak vytvoreni z&douciho prevySeni, pak chceme-li Gkol splnit, musime sami sestoupit do niZsi hladiny.
Nekdy k takovému sestupu dojde nezévis e na nasem prani, jindy vSak musime takovy sestup udglat imyslng.

Tento v plachtarském termickém léténi neobvykly a neprirozeny manévr musime uskutecnit velmi uvazeng tak,
abychom neprivodili predéasné ukonceni letu. Pred sestupem se nebudeme zdrZzovat v maximalné dostupné vySce,
protoZe z této vy3ky jen téZko zjist'ujeme rodici se stoupavy proud nebo stoupavy proud aktivni v piizemni vySce.
Kromé toho sestup z této vy3ky trva zbytecné dlouho. Budeme tedy | état v co nejmensi, ale piitom bezpecné vysce.

Z malé vysky vyuzitelny stoupavy proud zjistime bud’ podle znamych prizemnich znaki, jako je kout, zviteny
prach, zvinéné obili apod., nebo tim, Ze ve wysce, v niz [é&tame, nalétneme zjevné cerstvy a silny stoupavy proud.

V Z&dném pipadé nemazeme spoléhat na oblaky, které jsou pro prizemni stoupavé proudy nedostatecnym
ukazatelem. Ihned po zji&téni a ovéreni stoupavého proudu sestoupime s vysunutymi brzdicimi klapkami na
potiebnou vysku a do stiedu predpokladaného stoupani. Vzhledem k velkému riziku provadime tento manévr blizko
letiste, abychom v piipadé nelispéchu mohli naletidti pristét.
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9. Létani ve vinovem proudéni

Vyznamnou sou¢ésti plachtarského vykonného | éani je v soucasné dobe i tzv. 1éténi v . diouhé ving® (piil. XIII,
X1V). Jde o vyuZiti vinovych pohybii vzdusného proudu, ke kterym dochazi za uréitych povétrnostnich situaci
v horskych oblastech. Vyuzitim vzestupnych ¢asti vin vzdusného proudu mazeme dosdhnout znacnych vySek
aziskat tak jednu z podminek pro zlaé nebo diamantové,, C*, popripadé proménit dosazenou vySku v kilometry
ulétnuté vzdé enosti. Vyhodné je, Ze lety v ,,dlouhé ving“, i kdyZ pfi nich dosahujeme znatnych vysek, 1ze zpravidia
uskutecnit za podminek stélé viditel nosti zemé. Nevyhodou je zavislost wvoje vyuZitelného vinového proudéni na
vhodném terénu, kterd omezuje jeho wyskyt pouze na nékolik oblasti v CSSR. ,Dlcuhavina® se ngjéastsji vyskytuje
v chladngjSich ro¢nich Udobich, coz klade na zabezpeceni i provedeni letu vétsi néroky.

V této kapitole se sezndmime se z&klady taktiky léténi v ,,dlouhé ving“. Pro vyuziti dlozitgjSich situaci, napt. za
silného piizemniho vétru doprovazeného znatnou turbulenci nebo situaci doprovézenych vyvojem cetné dozité
oblagnosti, je tieba mnohem vice teoretickych znal osti a praktickych zkuSenosti a predevSim dokonald znal ost
podminek vinového létani v té které oblasti.

9.1. HORSKA OROGRAFICKA OBLAKA

VInové pohyby v atmosféie se v mnoha pripadech stévaji viditelnymi tvorbou charakteristickych oblaka, podle
nichz |ze vyhledat oblasti se stoupanim a vyhnout se nepiijemnym nebo i nebezpecnym prostoram s riznym
stupném turbul ence.

Charakteristickou oblagnost, vliastni vinovému proudéni, tvori: féhnovéa zed’ (oblatné éepice), rotory a cockovité
oblaky — altocumulus | enticul aris orographicus.

9.1.1. Féhnova zed’

Tato oblatnost obvykle zaha uje horsky hreben; v nékterych piipadech viak byvé nad jeho vrcholem. Pokryva
névétrnou stranu pohoti do razné vzdaenosti od hiebene (pril. XV, XVI), ato podle reliéfu terénu a vihkosti
vzdusného proudu. Nekdy tvoii souvislou vrstvu oblagnosti Sirokou desitky kilometri, jindy je to jen malé mnoZstvi
oblagnosti typu stratocumulus nebo cumulus v Uzkém pasu nad navétrnym svahem ¢i piimo nad hiebenem.
Vertikani tloustka fohnové zdi zavisi na prevySeni navétrné strany pohoii a vihkosti vzduchu. K vypadévani srézek
dochézi témér vyluéné na navétrné strang.

Horni hrana féhnove zdi prevy3uje hieben o nékolik desitek, aei stovek metrii. Je zpravidla hladka
av nékterych piipadech jgji obrys modeluje tvar pohoii, které pokryva V pirechodnych obdobich nebo v 1été maze
pivodné hladka horni hranav pritbéhu dne s piibyvajici teplotou nabyvat kupovity charakter ajgji vyska se zvétsuje.
Nakonec piechazi féhnova zed’ v hradbu vysokych kupovitych oblakt, ze kterych na zavétrné strané vypadéavaji
srézky. Pri prechodu prehanék dochézi zpravidlak zaniku vinového proudéni v piizemni vrstve, zatim co ve vySSich

hladinach maZe vinovy rozruch trvat i nadde, i kdyZ je nékdy do ur¢ité miry utlumen. Po piechodu prehangk
nabyvéa smér i rychlost vétru opét pivodnich hodnot a za¢ind se obnovovat i vinové proudéni. Popsany jev se maze
behem dne jesté opakovat.

Zavétrna strana fohnové zdi je stacionarni. To znamend, Ze jeji vy3ka, ve které se vypaiily posledni kapicky
oblatné masy, se neméni, pokud se nezméni vlastnosti vzduchového proudu. Tvar této strany féhnoveé zdi je
zpravidla viaknity, stékgjici po zavétrném svahu.

Pt znaéném nasyceni vzduchu, kdy je vyska z&kl aden nizko nad terénem a obloha Uplné nebo prevazné pokryta
oblagnosti, byva ¢asto jedinym znakem vinového proudéni Uzké bezoblatha mezera mezi formovou zdi aprvnim
rotorem. Tomuto pruhu ¢isté oblohy se k&, féhnové oko*. Tyto situace jsou, piedevsim pro méné zkusené
plachtare, prakticky nevyuziteing, i kdyz vinovy rozruch miZe byt znacny. Podobné se projevujei sldbnuti vétru. P
sniZujici serychlosti vétru dostava pivodné hladké horni hrana fohnové zdi kupovitéjsi charakter, zvySuje sea
posouva dal e do zavétii. Soucasné stim se priblizuje k hiebenu i rotor, atak se fdhnova mezera postupné zmenduje,
az zanikne UpIng (obr. 13).
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KONDENZACN
HLADINA

Obr. 13. Tvar vinovych oblak:i nezavisi pouze na viastnim vinovém rozruchu, ale také na vertikalnim rozdeleni
vihkosti. Pri stejném vinovém proudeni, ale riizném nasyceni vzduchu, se tvo/i znacné odlisné mnozstvi vinove
oblachosti. Zatimco pri vel kém nasyceni vzduchu je p7i Gplné zataZené obloze a nizké zakladné oblacnosti jedinym
znakem vinového proudeéni Gzka bezoblacha mezera, tav. ,, fdhnové oko” , tvori se pri nizké relativni vihkosti vzduchu
jen jednotlivé Uzké pasy vinové oblachosti s mnohem vetsi vy3kou zakl aden

9.1.2. Rotory

Typicky tvar rotoru je stacionarni oblagny vaec s vodorovnou osou rovnobéznou s horskym hiebenem, ktery se
stdle tvoii na ndvétrné strané a rozpoudti na zavétrné, takze se pozorovateli zda, jako by se otécd (obr. 14). Tento
dojem vyvolavarychly pohyb hornich ¢asti rotoru po vétru, zatimco zadni spodni ¢ast se pohybuje smérem k pohoti.

Z&kladna je vétSinou rovnd, tmavd, takze spolu s kvétakovymi tvary hornich ¢asti a celkovym kupovitym tvarem
pripomina cumulus nebo stratocumulus (ptil. XVII).

Obr. 14. Schematické zndzorneéni polohy rotoru, ktery se tvori na zavétrné strané ve stacionarnich virech pod
hrebeny jednotlivych vin. Rotor se ustavi¢né tvori na navétrne strané v oblasti vystupnych pohybii a na zavetrné
strané se rozpoudti. Je mistem s velmi silnou turbulenci. Prechod z turbulentniho pohybu do klidného laminérniho
vinového proudu byva ostry a je na obr. vyznacen vodorovnou Useckou pred navétrnou hranou rotoru

Déka rotoru byvarozmanita a zavisi natypu viny, délce aorientaci hiebene vzhledem k danému proudéni ana
vihkosti vzduchu. Tvori ji bud’ jednotlivé v fadu seskupené oblaky, nebo diouhé, viceméné souvi slé oblacné pasy,
asto pripominajici fadu cumult (pril. XVI11). Jindy je zndmkou jeho existence jedina bezbarva chmurka. V ¢etnych
pripadech jsou v oblasti jeho navétrné hrany — ¢asto i pod Urovni vlastni tmaveé zakladny — jasné patrné prudce
vystupujici obla¢né ¢ary, jeichz vertikdni pohyb nasvédéuje velkym rychlostem. Tyto ¢é&ry krome toho predstavuiji
i zdroj silné turbulence (viz pril. XV, XVI).
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Z&kladny rotora |eZi zpravidla v Urovni nebo mirné pod Urovni horského hiebene. Vrchaly byvaji v riznych
vyskach nad hiebenem; v extrémnich piipadech mohou ve vysokohorském terénu dosahovat az do blizkosti
tropopauzy. Nékdy vrcholy rotori zapadaji do ¢ockovitych oblaki, lezicich nad nimi (piil. X1X).

Podl e tvaru rotoru a zefména podl e jeho vzdaenosti od hiebene mizeme zhruba odhadnout, o jaky vinovy
rozruch jde ajaké vysky bude mozné dosahnout. Je-li rotor blizko u hiebene ajeho navétrna strana neni rovna, ale
jakoby kopirovalaterén, dosdhneme zpravidla jen malych vySek. Naopak ¢im vice je od hiebene vzdden a¢im
rovngjsi je jeho ndvétrné strana, tim vétsi dosazitelnou vysku Ize predpokladat. Musime si viak uvédomit, Ze podle
mohutnosti rotoru nelze shodné predpokl &dat dosaZitelnou vysku. Méng vyrazny, ale vzdd engjsi rotor dava
predpokl ad k dosazeni vétSi vysky nez mohutny rotor, leZici pomérné blizko u hiebene. To je v souladu s tim, Ze
vinova dékaroste s rychlosti vzdudného proudu. Cim je tedy rychlost vétru vétd, tim bude rotor lezet déle od
hiebene atim vétsi bude i vinovy rozruch a dosazitelné vyska (piil. XX). V této souvidosti je také potreba
ptipomenout vliv vihkosti navyvoj oblagnosti. Tak napt. vinové proudéni provazené bohatym vyvojem , filmové"
oblatnosti nemusi soucasné predstavovat nejvétsi a nejlepsi vinovy rozruch.

9.1.3. Cotkovita oblaka

Nejtypictejsi angkrésnéjsi oblacnosti, ktera soucasné charakterizuje hladky, laminarni proud ve vySkach nad
piizemni turbulentni vrstvou s rotory, jsou protéhla oblaka cockovitych tvart, téhnouci se rovnobézné s pohotim
(altocumulus lenticularis orographicus - Ac lent). Tvoii se na hiebenech jednotlivych vin tak, Ze v oblasti stoupani
na navétrné strané ustaviéné naristaji a nésl edkem sestupnych pohybi na zavérné strané se rozpoutéji. Protoze
v pripadé vinového proudéni jde o stojaté zavétrné viny, to znamena, Ze jednotlivé viny neméni svoji polohu vigi
zemi, jevi se ¢ockovita oblaka pii pozorovani ze zeme jako stacionarni, i kdyZ bychom u nich prave tak jako
u rotord, pii peclivém pozorovani uréity periodicky pohyb zjistili.

Vyska, ve které se vyskytuiji, je riznd a zavisi vSeobecné na prevySeni zavétrné strany hiebene. Za nizSimi
hiebeny fadu KrkonoS se obvykle vyskytuji ve vySkach do 5 az 8 km, ve vysokohorském terénu, jako jsou Vysoké
Tatry, jsou pozorovany obvykle ve vyskéch okolo 10 km.

Nejvyrazngjsi a mnoZzstvim nejbohatsi oblatnost se nejéastéji vyskytuje na prvnim hiebenu viny. V zavidosti na
prabéhu vihkosti a velikosti amplitudy s vySkou se nékdy tvoii ¢ockovita oblaka v nékolika patrech nad sebou —
Casto tii az pét pater (piil. XX1). Tato patra mohou byt od sebe zcela oddélena nebo jeich stiedni ¢ésti splyvaii,
takZe dohromady vytvareji jediny, vertikding mohutny ¢ockovity oblak, ze kterého v riznych vyskéach napadné
vynikgji ostré , biity" navétrnych stran jednotlivych lenticulat (piil. XXI1).

S vyskou se obvykl e jednatlivé cockovité oblaky priblizuji k pohoti, tedy proti vétru (piil. X XIIT). Tak se mohou
vyskytnout piipady, kdy ndvétrna hrana oblaku, leZiciho ve vy3ce okolo 6 km, se nachazi ptimo nad hiebenem; leZi-
li vySe, zasahuje aZ nad navétrnou stranou pohoti mohou se ov3em vyskytnout i piipady, kdy se ¢ockovité oblaka
s vyskou od pohoii vzdaluji nebo jsou usporddana vys oveng vertika ng.

Tvoii-li se dockovité oblakataké na da Sich hiebenech vin, vyskytuji se v zavidosti na pribéhu vinového pohybu
ve viceméng pravidelnych vzddenostech ddle v zavétii. Casto je vyrazny pouze prvni oblak za hiebenem a pak
piechazi oblacnost v souvisiou vrstvu, na které se vinovy pohyb projevuje stiidanim tmavsich a svétlgjSich pasi
rovnobéznych s pohotim. Jen ve wjime¢nych pripadech |ze pozorovat vytvéreni vétsSiho poctu oblagnych pasi
rovnobéznych s hiebenem v pravide nych vzda enostech daleko do zavétrné strany hiebene.

V rozsahlém horském terénu, kde se vyskytuje vétSi pocet vyrazngjSich, rizné orientovanych horskych hiteben,
se mohou vyskytnout ¢ockovita oblaka ve zméné nepravidelném usporadani i tvarech. ¢asto znacné neobvyklych
(pril. XXIV). Pricinou je okolnost, Ze vinové rozruchy vyvol avané jednotlivymi hiebeny se v nékterych pripadech
vzgemné zesiluji, jinde naopak rusi chaotické usporadani vinovych oblaki a nepravide nost jejich tvard mize byt
nékdy zpisobenataké znénou sméru a rychlosti vétru v riznych vyskach.

9.2. PLACHTARSKE VYUZITIi VLNOVYCH SITUACI

Cilem vétSiny vinovych lett byva dosaZeni co nejvétsi vysky v klidném vinovém proudu. Abychom se vSak
dostdi do klidného vinového proudu, musime zpravidla piekonat silnou piizemni turbulenci pii startu av oblasti
rotorti. Protoze jde o turbulenci, kterd miiZe | et pilotovi znatné znepiijemnit nebo dokonce znemoZnit, popiipadé
i poskodit letoun, jsou nasledujici kapitoly vénovany prave témto prvnim fazim letu.

9.2.1. Start

V naSich podminkach provadime start do ,,dlouhé viny* zpravidla aerovlekem. Obtiznost takového startu je do
znatné miry ovlivnéna polohou letisté vici horskému hiebenu atim, v zavis osti na sméru vétru, i jeho polohou vici
prvnimu nebo nékterému dalSimu rotoru.

Lezi-li leti&é nanavétrné strané hiebene, byva vlastni start zpravidla bez probléma. Zasahuje-li vSak v takovém
piipadné fohnovéa oblacnost daleko do piedpoli hiebene aletidté leZi pod touto oblaénosti, byvéa aeroviek do viny
zpravidla znacné problematicky, ne-li zcela nemoZzny.
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VétSina horskych pasem schopnych ,, produkovat” vyuZitelné stacionarni vinéni tvori nadi stétni hranici. Proto
také |etiste, kterd mohou slouzit ke startim do ,,dlouhé viny* vyuzitelné nad naSim Gzemim, lezi zpravidlav zavetii
téchto horskych pasem.

Lezi-li letige v blizkosti viastniho horského hiebene, je tieba pii startu vzdy pogitat s prekvapujicimi, nahlymi
zménami, vyvol anymi vétrem. Casto po velmi krétkém rozjezdu je aeroviek mocné zvedan do vyiky, aby byl
vzapéti prudce vrzen k zemi. Neni-li pilot natakovouto eventualitu pfipraven a odpoutaletoun nama é rychlosti,
nemaZe v takove situaci zabranit tvrdému stietnuti letounu se zemi, coz miZze mit velmi neptijemné nasledky. Jsou-
li ndrazy azmeny sméru vétru priliS velké, je lépe se startem vyckat, az vitr zeslabne. Takoveé zeslabeni se zpravidla
zéhy dostavi.

Vétrné poméry v misté startu zavisi také na vzgemné pol oze leti&é arotoru. Jeli rotor ptimo nad |etistém, byva
pii zemi ¢asto pozorovan jen velmi slaby vitr vanouci smérem k pohoii.

9.2.2. Aerovlek

VétSina aerovieka do ,,dlouhé viny* a pocétecni faze vlastniho plachtového letu probiha zpravidia v obl asti
blizké rotorim. ProtoZe viétnuti do rotoru je pro aeroviek ¢i samostatné letici vétroin nebo motorovy letoun
zd8 ezitosti nejen nepiijemnou, e mnohdy i znacéné nebezpetnou, je nutné vénovat této fazi letu co nejvetsi,
pozornaost.

Z hlediska piisobeni na pilotaaletoun jsou rotory mistem prostorové astie ohrani éenym, kde je mozné setkat se
sraznymi stupni turbulence — od slabych ottesi az po prudkeé vertikalni i horizontdni nérazy schopné v krajnim
piipadé znemoZnit fizeni letounu nebo letoun i poskodit.

V&eobecné | ze fici, Ze turbulence roste s pievySenim hiebene na zavétrné strané. U malych hiebeni, které
vyZaduji pro vyvolani vinového rozruchu pomérné malych rychlosti vétru, se obvykle setkavdme jen s malou
turbulenci. Pripady nejsilngjsi turbulence, které se projevily i destruktivnimi U¢inky naletadlech, se zpravidla
vyskytuji ve vysokohorskych oblastech, ale nékdy i za nizSimi horskymi hiebeny, jako jsou KrkonoSe, Beskydy
apod. Vertikdni narazy, jgichz rychlost dosahuje hodnoty pres 10 nvs, se v téchto piipadech velmi rychle stiidaji.
Bé&Zné jsou piipady, kdy se kladné a zaporné narazy stridaji az dvacetkrdt za minutu adoséhnou v nékterych
extrémnich piipadech i rychlosti 30 m/s. S turbulenci riizného stupné je tieba pocitat i mimo oblast rotoru v ceé
piizemni vrstvé priblizné az do hladiny vrcholt rotora.

Pro piloty v3ech letadel z toho plyne, Ze se musi zasadné vyhybat praletu rotorem nebo i letu v jeho tésné
blizkosti, zejména pod z&kladnou a navétrnou stranou. Zvlé&tni pozornost je tieba vénovat rotoram pri tzv. ,,suché
ving*, kdy nésledkem nizké relativni vihkosti vzduchu chybi jeich vidite né znaky. Takovy ndhodny prilet se mize
pro pilota stét nezapomenutelnym zazitkem. Projevi se obvykle ndhlym zesilenim turbulence, pii které se stava
letadlo témet nebo zcela neovladatelné a pilot je jen sngjveétSimi obtizemi udrZi v prijatelné poloze, ne vSak vysce.
Potom néasleduje velmi rychly, ostry piechod do vlastniho vinového proudu, provéazeny stejné rychlym anahlym
vystfidanim turbulence hladkym, naprosto klidnym vinovym proudem, ve kterém se letoun ani ,,nehne”.

Neméng dilleZité je vyhnout se viétnuti do zavétrné strany horského hiebene, kde pievladaji sice ,hladké'*, ae
vétSinou velmi silné sestupné pohyby vzduchu, obvykle i&du 4 az 7 m/s (KrkonoSe), ve vysokohorském terénu 10 az
15 m/s, v extrémnich ptipadech i vice.

V Zadném piipadé nesmime vl é&nout do piizemni zavétrné strany hiebene, kde se rychlost a smér vétru velmi
rychle méni. Pritom musime mit na zieteli, Ze skutecna vyskaletu miZze byt az 0 300 m mensi, nez ukazuje
vySkomer!

Musime-li z jakéhokoli davodu hieben prel étnout a piekonat tak jeho zavétrnou stranu, musime k tomu ziskat
naprosto bezpe¢nou vy3sku, ato nej¢astéji v oblasti prvniho rotoru. Pro motorovaletadla a aerovieky musi byt tato
vySka alespon 1,5 az 2 ndsobkem vysky hiebene, pro vétroné ve volném letu 2,5 a7 3 nasobkem vysky hiebene.
Hreben prelétavame vzdy kolmo, abychom se v oblasti sestupnych proudi pohybovali co negkratsi dobu. Pro volbu
potiebného prevySeni a preskokové rychlosti bude rozhodujici mérou platit rychlost vétru, ktery budeme piekonévat.
Urcitou vyhodou je, Ze oblast stoupéni v prvnim rotoru se s vyskou obvykle posouvéa bliZe k hiebenu, atim se
zmen3uje nejen Sitka pasma sestupnych proudi, alei intenzita téchto proudii. To zvySuje bezpecnost piel etu.

Je-li ngjveétsi dosazitelna vyska ve ving mensi nez minimalni hodnota uvédéné v predchézejicim odstavci, nelze
hieben prelétavat! Pritom uvedené hodnaty plati pro jednoduchy horsky hieben. Je-li konfigurace horského terénu
doZitejsi ajeli prelétdvané pasmo Sirsi, musi byt tyto hodnoty stanoveny individud né s prihlédnutim ke vSem
podminkam.

9.2.3. Vypnuti a po¢atek plachtového letu

Zasady platici pro let ve vieku za motorovym letounem jsou platné i pro vlastni plachtovy let.

Po startu je podle mistnich podminek nejvhodngjsi ziskat vysku asi 300 az 600 m, a to obvykle v oblasti druhého
nebo tretiho rotoru. Tyto rotory nemusi byt svou oblacnosti prilis vyrazné, ale navariometru jsou rozdily mezi
piedni a zadni stranou kazdého takového rotoru dobie patrné. Po ziskéni uvedené vy3sky se dalSi viek déje zasadné
ve sméru kol mém k hiebenu nebo prvnimu rotoru, ato do prostoru stoupéni prvniho rotoru. Béhem vieku, ktery se
vyznaduje vzdy urcitym stupném turbulence, sleduje viekar i plachtat polohu aerovieku vigi rotoru. Vypina se
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teprve tenkrét, kdyZ dodlo k nalénuti vliastniho vinového proudu s klidnym trvalym stoupanim, pricemz aerovliek
musi byt pred navétrnou stranou rotoru. Vyska vypnuti, atim i vySka zavéresné éasti vieku dostacujici
k bezpe¢nému udrzeni vétroné ve vinovém proudéni, se obvykle rovna 2/3 az 3/4 vysky z&kladny rotoru.

Trvéli klidné , hladké* stoupani pouze krétce aje opét vystiidano turbulenci, je tieba provést viek do vétsi
vySky. V takovém pripadé toci viekat natu stranu, kde je rotor vyrazngj§i, aleti podé jeho navétrné strany jako na
svahu. Céstesnym natogenim letounu proti vétru vyluguje piitom snos. Po dosazeni vy3ky blizké zakladng rotoru se
obvykle dostavi oekévané ,hladké" stoupani, ve kterém se pilot vétroné vypne. Dulezité je, aby vylouceni snosu
aerovleku bylo dostagujici aoba letouny se ve vySce zakladny rotoru nedostaly do rotoru.

Po vypnuti pokratuje plachtar v dal&im letu traverzovanim ve vinovém proudu pied rotorem. Natoceni vétrong
proti vétru musi pritom odpovidat rychlosti vétru. Té pak musi odpovidat i zvolenarychlost letu. UdrZet vétron
v uvedené oblasti za situace, kdy je rotor dobte patrny, neni obtizné. Mnohem sl0zitgjSi je situace plachtare tenkrét,
jde-li o suchou vinu, kdy rotor neni patrny. V tomto piipadé je mnohem piizniveéjsi, predevsim pro nezkuSeného
plachtare, drzet seradgji ve vétsi vzddenosti pied rotorem, nez se vystavovat nebezpeti, Ze budeme zaneseni ptimo
do rotoru nebo dokonce do jeho zadni ¢ésti.

Vznikaji-li pii letu podél rotoru mezi vétroném a hiebenem stale nové a nové mal é obl aéné chomacky, je tieba,
aby plachtai letem proti vétru udrzova polohu svého vétrong stdle na ndvétrné strang téchto choméaski. Takovy
piipad je typicky pro slabé nebo sldbnouci vinové proudéni, pri kterém se dosazitel na vy3ka letu obvykle pohybuje
v hlading rotoru.

Vypne-li plachtat pred¢asné pied dosazenim skutecného vinového proudu, musi béhem dalSiho letu vyuZivat
k ziskéni vysky v3ech hladkych i turbulentnich stoupavych prouda podobné jako v termice, to je krouzenim,
pricemz se nesmi nechat snést pod zadni stranu rotoru, ale musi dbét, aby byl stéle najeho ndvétrné strané. Tuto
polohu si udrzuje krdkymi preskoky proti vétru o vzdadenost, o kterou byl snesen pti krouzeni. Setrvavat ve
stoupani az pod rotor nemasmysl, protoZe stoupani pod rotorem rychle zanika. Znamenato tedy prakticky
nepretrzité nal étévani stale novych stoupavych prouda. Tento zptisob Iétani, tj. kombinace krouZeni pti zachovani
stalé polohy pied rotorem, je bezpodmine¢né nutny, zviaste tehdy, je-li vinové proudéni ruSeno konvekci. Mnohdy
jetteba krouzit ve velmi Uzkych turbul entnich stoupavych proudech s neobvykle velikym naklonem.

Je-li vétron zanesen pod zadni stranu rotoru, kde prevladaji sestupné proudy, ztraci velmi rychle vy3sku.

V takovém pripadé musi plachtar okamZité opustit tento prostor primym letem proti vétru, tedy kolmo k hrbenu, a
na zvySené rychlosti dosédhnout vzestupné pasmo pred prvnim rotorem, nebo letem po vétru nal énout vzestupné
pasmo druhého rotoru, pokud ma ovSem jeho existenci ovérenou alezi-li tento rotor vici letidti tak, aby z jeho
prostoru bylo mozné bezpecné pristét. Zde po ziskani bezpecné vySky maZze pilot ,, preskogit” zpst pred prvni rotor.

Pt sprdvném nalénuti vzestupného pasma pied rotorem vystoupne plachtat se svym vétroném zahy nad rotor,
ktery zistédva stale hloubgji pod nim. Svoji polohu viéi rotoru musi pilot stdle sledovat, aby nebyl snesen najeho
zavétrnou stranu. To by se projevilo sice hladkymi, ale v kazdém piipadé nezddoucimi sestupnymi pohyby.
Bezpecnym ukazatelem stoupani ve vétSich vySkach nad rotory jsou oblaka typu atocumulus lenticularis
orographicus. N&bézné hrany oblaki jsou pritom ukazatelem vzestupného, odtokové hrany sestupného pasma.
Nesmime vSak zapominat na vyskovy rozdil mezi letounem a lenticularem a jeho eventudini predsunuti pred rotor,
smérem k horskému hiebenu.

9.2.4. Plachtovy let po navazani do ustéleného vinového proudu

Pt plachtovém letu ve vliastnim vinovém proudu, pii némz ziistavarotor stéle hloubgji pod vétroném, je udrzeni
letounu v pomérné Uzkém pasmu nej vétsiho stoupdni o to obtizngjsi, o¢ chudsi je vinova oblagnost. Vyskytuji-li se
jednotlivé Ac lent v patrech nad sebou, je Ukol pilota snadny. Jejich navétrné biity jsou bezpeénym ukazatelem linie,
po které se ma vétron pohybovat.

Ohtizngj§i situace nastane v pripade, existuje-li pouze jediny oblak uvedeného typu aleZi-li ve velké vy3ce.
| kdyZ jeto obtizngjsi, musi se pilot i tentokrét snazit udrzet svij letoun stale najeho ndvétrné strang, ato bez ohledu
v jaké vysce se nachézi. Variometr se zde stava nejduleZitéjSim pomocnikem. Musime ov&em pogitat stim, Ze
s pribyvgici vySkou bude hodnota stoupani pozvol na klesat.

Nejobtizngj§i je udrzet se v pasmu nej vétsiho stoupdni, neexistuji-li ¢ockovité vinové oblaky vibec. V takovém
piipadé musi pilot pdsmo stoupéni prakticky nepietrzité za pomoci variometru vyhledavat. Zpisob vyhledavani
pasma nej vétsiho stoupéni je vyjédien naobr. 15 av piil. XXV. Jestlize hodnota stoupani béhem letu nahle klesne,
je pravdépodobné, Ze se vétron dostal mimo pasmo nej vétSiho stoupani. Pritom maZe pilot jen téZko uréit, zdaje ve
smeéru pred timto pasmem nebo za nim. Pasmo nejsilngjSiho stoupani je na obr. 15 oznateno dvéma ¢arami
vedenymi vlevo a vpravo od osy R; — R,. Opétovné nalétnuti do tohoto pasma provadi pilot tak, Ze natoci letoun
proti vétru, tedy k hiebenu, apti dodrzovéni stélé rychlosti sleduje Udaj variometru. JestliZe se stoupéni dae
zmen3uje, znadi to, Ze je pied pasmem nejsilngjSiho stoupéni avzdaluje se od ného. Proto natodi letoun tak, aby se
pii dalSim traverzovani pozvolna vzdaloval od hiebene, piicemz variometr zatne vykazovat zvétdujici se stoupani.
Jakmile rugicka variometru piestane stoupat, natoci pilot vétron o néco zpét k pohoti, aby dalsi dréhaletu vedla po
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spojnici Ry — Ry, tj. po ¢ére nejvétsiho stoupédni. Jetieba si uvédomit, Ze tato ¢ara se s pribyvajici vyskou zvolna
bliZi k hiebenu, ato podél osy S, — S,.

Ocitne-li se vétron za pasmem nejvétsiho stoupdni, tj. po vétru, pak se natocenim proti vétru (viz prvni piipad)
zaine hodnota stoupani variometru zvétSovat. Maximani stoupéni se vyhledd uvedenym zpisobem.

Dulezité je, aby natadeni vétrané pri vyhledévani pasma nejvétsiho stoupani sméfovalo vzdy proti vétru.
Ocitne-li setotiz plachtar se svym vétroném za padsmem nej vétSiho stoupéni, tedy po vétru, anatoci-li letoun od
hiebene, tedy rovnéz po vétru, pak bude velmi rychle snesen na zadni stranu hitebene do oblasti klesani. Névrat na
predni stranu hiebene by pak byl vzdy spojen se ztratou vysky, zvlasté proto, Ze se musi dit zvySenou rychlosti.

Obr. 15. Schematické znazorneni taktiky letu vetrone pri ziskavani vysky ve vinovém proudeni

Bude-li sevétron blizit k maximalni moZzné vysce, hodnota stoupéni pozvolnaklesne k nule, i kdyz se stoupéni
mtiZe ¢as od ¢asu v nékterych mistech krétkodobg zvétsit. Dostup vétroné bude pri vySSich hodnotéch rychlosti vétru
zaviset najeho polare, nebot’ ma-li se vétron udrzZet v pasmu nej vétsiho stoupani nebo méli je dosahnout, bude
mnohdy tiebalé&at vétsi rychlosti, nez je rychlost nejmensiho opadani; v téchto pripadech jsou ,,pomalé* vétrong
v uréité nevyhodg.

9.3. PRIPRAVA K LETU DO ,DLOUHE VLNY*

Z plachtaiské praxe dobie vime, Ze diikladna piiprava je jednim ze zakl adnich piedpokladi Gspésné spinéného
Ukolu. Pro let do ,,dlouhé viny* plati toto pravidlo dvojnasob. Prevazna ¢ast téchto leti se totiz odehrava za
podminek pro plachtaie dosti neobvyklych, tj. v chladném ro¢nim obdobi a ve zna¢nych vyskach. Zatakovych
okolnosti mize vést i zdanliva malickost k nedispéchu, ne-li k mnohem hor&im nadl edkam.

V souvidlosti s moznosti dasazeni vySky nad 4000 m, tedy vysky, kdy je podle piedpisu tieba pouzivat kyd ikovy
pristroj, bude ptedev&im nutné kyslikovy pristroj pro tento G¢el dokonal e pripravit. Je jisté negjvhodnéjsi, pouzivéa-li
se k vinovym ét&m do vétSich vySek specidlné pripravenych vétrond, jak se to vétSinou praktikuje v aerokl ubech,
kdejek léténi v, dlouhé ving" vétsi prileZitost. O takovy vétron nebo a espoi o jeho kyslikové vybaveni se pak
zpravidla stara uréeny plachtar, ktery ma potiebné znal osti. To ovSem neznamend, Ze by pilot, ktery letoun hodla
pouZit, nemél o kontrole kyslikového pristroje nic védét. | kdyz znalost tohoto zatizeni je viastné zalezitosti
teoretického predmétu ,,letecké piistroje a vystroj“, piipomenime, si despon nékteré nejdulezite) Si zasady.

1. Kontrolujeme, zda neni prod a tlakova zkouska kyslikovych lahvi.

2. Kontrolujeme stav vSech gumovych &ésti kyslikového pristroje a zpuchtel € vymeénime.

3. Provétime ¢innost vSech funkenich gasti a vybereme si masku, které na oblic¢eji dokonal e tésni.

4. Presvédeime se o tésnosti v3ech spoji a vlastniho potrubi.

5. Kontrolujeme naplnéni kyslikovych lahvi.

6. Provétime, zdajsou duleZité ovladace, jako je uzaviraci kohout a nouzovy ventil ,,sprcha’, pii posazeni
v letounu v naSem dosahu. Také ukazatel dodavky kydliku, tzv. ,hlidas”, mé byt umistén tak, abychom jej mohli
nepietrzité kontrol ovat.
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7.1 kdyz jsmebyli kdys s pouzitim dychace seznameni, sebekriticky zhodnotime, zda je nam jeho pouziti
skutetné jasné, aradgji se o jeho funkci znovu poucime. To je dul eZité predevSim proto, Ze pouzivani kyslikového
dychace v plachtarské praxi neni zaleZitosti obvyklou, atak se miZe stét, Ze jsmejiz mnohé zapomnéli.

DalSi soucésti predletové pripravy letounu jsou opatieni zaméfena k zabrané zamrzani kabiny. K tomuto G¢elu
Ize pouzit riiznych zpasobi, jako je zdvojeni krytu kabiny v jeho predni ¢asti nalepenim prahledné félie (zptisob
pouZzivany u osobnich automobilti na zadnim skle), zhotoveni okénka ze zdvojeného plexiskla, natirani priihledného
kabinového krytu riznymi chemickymi piipravky apod. Je treba také dokonale utésnit vSechny pripadné praduchy,
kterymi by mohl do kabiny vnikat chladny vzduch.

Neméng dilezitajei osobni priprava plachtaie. Do té patti predevSim vhodné obledeni a obuti. Odolnost vigi
pocitu chladu jejisté do uréité miry z8l eZitosti individudni anestejné moznosti, pokud jde o asobni vybaveni, maji
i jednatlivi, plachtati. Rozhodné je vSak s nepiijemnym chladnem nutno vZzdy pogcitat, a proto se musime co
nejtepleji obléknout i obout. Je samoziejmé, Ze ani oblecent, ani obuti pilota nesmi znesnadiiovat tizeni.
Nejvhodngj§i je obleceni slozené z nékolika tencich vrstev, pii¢emz vrchni ¢ést odévu by mélatvorit pokud mozno
veelku usita kombinéza. Zapomenout nesmime ani na dostatecnou ochranu hlavy (usf) vhodnou kuklou arukou
rukavicemi.

Je-li vykonani mal é potieby dulezité pred kazdym delSim plachtovym letem, je obzvl&st dulezité pred letem do
diouhé viny.

Tém plachtaram, kterym by se pokyny pro piipravu letu do dlouhé viny mohly zdat piehnané, mize se vel mi
snadno stét, Ze sviij let budou nuceni ukongit trebai nékolik mélo desitek metri pies dosazenim kyzené vysky pravé
pro nesnesitelny pocit chladu, naprosto zakryty vyhled z kabiny nebo z jiného davodu. Musime totiZz mit stdle na
paméti, Ze stoupani se vzristem vySky slabne, atak mnohdy vystoupéni o nékolik poslednich desitek nebo stovek
metrt miZe byt zalezitosti pomérné dlouhého letu. V souvidlosti stim je tieba piipomenout i naprostou nutnost
pouZivat kyslikovy pristroj ve vyskach nad 4000 m, jak jsme se 0 tomjiZ zminili. Odolnost vi¢i celkovému sniZeni
atmosférického tlaku jakoz i snizeni parcialniho tlaku kysliku ve velkych vyskach je do jisté miry individuani
azdezi navytrénovanosti kazdého plachtare. Zpravidla vSak jen maloktery plachtat m& moZnost specialné se
piipravovat na lety ve velkych vySkéach, takze ve vétsing pripadi ani nezna svoji osobni odolnost, nehledé k tomu, ze
tato odolnost vzdy do znatné miry zavisi na momentélni télesné kondici. ProtoZe plachtovy let v nadmorské vySce
VEtSi nez 4000 m maze trvat znacné dlouhou dobu, nelze spoléhat ani na krevni zasobu kysliku, kterdje schopna
kryt nedostatek po dobu zpravidia ne delSi nez 2 minuty. Zatéchto okolnosti se mohou u pil ota, nepouZije-li
kyslikovy pistroj, snadno dostavit ony z teorie dobie zndmé neptijemné nésledky, které mohou skongit
i katastrofou.

Zéavérem si shrime nejdilezitéjSi pouceni o taktice letu v dlouhé ving.

1. P¥i slném n&razovém arychle se ménicim vétru vycékej me se startem alespoii jeho ¢astecného uklidnéni
austaeni.

2. Zé&sadné se vyhybame vietu do prizemni vrstvy zavétrné strany hiebene a rotoru.

3. Pi letu podd rotoru provédime zat&sky vzdy proti vétru.

4. P¥i letu podél rotoru nebo , lenticularu® neldame nikdy v jeho bezprostiedni blizkosti, abychom se pri
neo¢ekdvaném posunu oblacnosti proti vétru neocitli v oblaku.

5. Sl e dledujeme vyvoj oblacnosti. Zaéne-li nizka oblatnost pribyvat, zef ména vypadavaji-li z vy3e polozené
vrstevnaté oblacnosti srazky, maze dojit k rychlému vytvoreni zcela souvislé vrstvy nizkych oblaki. V takovém
piipadé provéadime ihned sestup!

6. Nikdy neprolétdvame oblacnost zahal ujici hieben!

7. Trvale kontrolujeme svoji polohu viigi zemi. Musime si neustéle uvédomovat, Ze létédme pii velkych
rychlostech vétru, zvi&ste ve vétSich vyskéach.

8. Pii pouZiti dychate stale kontrolujeme jeho funkci.

Klesne-li tlak kysliku na 30 at, zahdime sestup do bezpecné vysky. V pripadé poruchy dychate ve vétsi vysce
nez 4000 m se musime v co nejkratsim ¢ase dostat pod tuto hranici. Pohybujeme-li se pii poruSe ve vyskach znatné
vétSich anormdni sestup by trval dlouhou dobu, pouZijeme brzdéného stiemhlavého letu nebo vyvrtky. Pozor viak
na viétnuti do turbulence, coz by pii zvy3ené rychlosti vétroné mohlo mit nemilé nésledky.

9. Musime si uvédomit, Ze vdechna uvedené pouceni maji pouze obecny charakter. Proto je velmi dil eZité poucit
se 0 mistnich podminkéch, jez ve vétSing piipadi mivaji svoje urcité zvl&stnosti.

10. Pristavame vzdy zvySenou rychlosti a z vétsi vysky! Musime pocitat s tim, Ze piizemni vitr se mize menit,
zviadte je-li rotor piimo nad leti&tem.
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10. Létani na svahu

Létani na svahu nema dnes iz takovy vyznam jako na pocéatku rozvoje plachtarského sportu. To se také projevilo
zruSenim rekordt a soutéznich disciplin naéas. AvSak piehlizZet tento zpasob vykonného Iéani by nebylo spravné.
V nékterych zemich s |&ani na svahu udrzuje stdle sviij vyznam. | u nds miaze byt pro vykonného plachtaie
vyhodnym néstupem k nasledujicimu termickému letu ¢i prostiedkem k zachrané takového letu v intervalu
docasného zéniku konvekce. Ne ¢astéji vSak plachtaii vyuzivaji svahové Iétani v pokracovacim vycviku ke spinéni
p&tihodinového letu pro stfibrné, C*.

10.1. TERENNIi A POVETRNOSTNIi PREDPOKLADY

10.1.1. Terénni predpoklady

Z&kladnim predpokladem pro tento zpasob | étani je vhodny svah. Svahové nel ze tedy | état na kazdém svahu.
Vhodnost svahu je dana celou fadou vzgemné se ovliviujicich nebo dopliujicich okolnosti, které nemazeme pro
jejich ¢etnost dopodrobna popset. Proto se sezndmime alespoi stémi nejzakladnéjSimi.

a) Svah musi mit dostatesné prevySeni vaci okolnimu terénu, které nemé byt mensi nez 200 m, i kdyZz zajistych
okolnosti Ize létat i naniZSich svazich.

b) Hieben svahu mé byt minimané 500 m dlouhy.

c) Svahy tvorici Uzka udoli nejsou pro svahové Iéténi vhodné.

d) Predpoli svahu ma byt v co nejvétsi vzda enosti oteviené a rovné.

€) Prechod terénu v piedpoli do svahu ma byt plynuly, ale neptilis pozvolny.

f) Sklon ma byt 45° az 60°. Kolmé ska naté svahy nejsou vhodné, nebot’ jgich tvar porusuje plynuly laminarni
pohyb vzdusného proudu améni jg v turbulentni (obr. 16).

g) Vyhodngj§i je svah bez porostu, ackaliv i nazalesnénych svazich Ize s Uspéchem plachtit. Svah ma byt co
ngiméng &lenity atvar hiebene co negjrovngj&. Clenitost svahu je vzdy priginou zvySené turbulence vzdudnéno
proudu.

h) Z4poli svahu nema najeho vyuZitelnost podstatny vliv. Vyhodngjsi v3ak je, je-li vrchol svahu ukoncen del§i
nahorni rovinou, kterd omezuje vznik turbulentniho zavétrného viru.

i) Pod svahem mé& byt terén, ktery umoziuje bezpecné nucené pristani.

10.1.2. Povétr nostni predpoklady

Z meteorol ogického hlediska je svahové [étani podminéno predevsim vhodnym horizontd nim proudénim
vzduchové hmoty (vétrem).

a) Vitr ma vanout na svah kolmo, nejméné vSak pod thlem 45°.

b) Rychlost vétru se pohybuje mezi 4 az 12 m/s. Pritom spodni hranice je dana ostatnimi okolnostmi, které maji
vliv na vyuzitelnost svahem zvednutého vzdusného proudu (smér vétru na svah, tvar svahu, pouZity vétron apod.).
Horni hranice je déna zpravidla provoznimi predpisy (omezeni rychlosti vétru pro dany vétron, omezeni vzhledem
ke stupni kvalifikace pilota, omezeni vzhledem k pouZitému zpiisobu startu).

¢) Proudéni vzdusné hmoty ma byt co nejrovnomeérnéjsi. Zna¢né kolisani rychlosti a sméru vétru mize mit za
nésl edek predc¢asné pristani vétrong.

d) Proudéni vzdusné hmoty ma byt co nejmeéné ruseno jinymi meteorol ogickymi vlivy, napi. konvekci.

€) Rozdil mezi teplotou rosného bodu a skutecnou teplotou proudiciho vzduchu musi byt tak velky, aby pti jeho
nuceném vystupu nedochazelo v letovych hladinéch ke tvorbé oblaki. | maly oblak maZe zpasobit vaZznou nehodu,
protozZe |letouny se pohybuji v bezprostiedni blizkosti svahu.
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Obr. 16. Nekteré vhodné (levy sloupec) a nevhodné (pravy sloupec) profily svahovych terénii

10.2. VETRON

K svahovému |étani se ngjlépe hodi vétron s nizkou optimalni rychlosti, nizkou hodnotou minimaniho opadani
adobrymi vliastnostmi pii pietazeni. Lze velmi dobie pouzit vSech naSich vétrond.

10.3. PODMINKY PRO LETANIi NAD SVAHEM

Z hlediskatechniky pilotdZe ataktiky je svahové Iétani pomérné velmi jednoduché. Podél svahu, tedy zpravidia
na malém prostoru, mize vak | état souc¢asne i nékolik vétroni. Proto jsou vel mi dilezita pravidla, kterymi se
svahové | éani ridi.

10.3.1. Prostor pro |&éani na svahu

Pro svahové |&éani se v mistech predpoklddaného pohybu vétrona uréuje prostor (obr. 17), v némz se léténi ridi

e

uvedenymi pravidly. Veikost prostoru je dana predeviim délkou svahu ab&zné dosahovanou maxi mani letovou
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vySkou nad svahem. Zna¢ny vliv na velikost prostoru mohou mit i predpokladané pocty nad svahem plachticich
vétront a prevl dajici meteorol ogické podminky. Uvedeny prostor zahrnuje zpravidlatu ¢ast svahu, kterd déva
nejsiingjSi stoupéni, anejde-li o mimoradné pripady, saha do vzdaenosti avysky 200 az 300 m pred svah anad
hieben svahu. Tento prostor se zpravidla uréuje jednou provzdy a méni se jen ve vyjimecnych piipadech. Pro lepsi
orientaci pilota byva vytyéen orientaénimi body nazemi.

e e e e e e e e —
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Obr. 17. Vymezeni prostoru pro létani nad svahem

Dréhaletu. Vétrong se pohybuji podél svahu po dréze zobrazené na obr. 18. Dréha je vymezena dvéma
otocnymi body 1 a2 a bodem kiiZovéni (bod 3). V praveé ¢ésti drahy (¢ast vymezené body 2 a 3) mé prednost
vyuZivat stoupavého pasma v bezprostiedni blizkosti svahu pilot, ktery ma svah po pravé ruce. Pohybuje se proto
zésadné po vnitini ¢asti drahy. Pilot, ktery mé svah po levé ruce, pohybuje se po vngjsi ¢asti dréhy ato tak daleko od
svahu, aby protiletici vétron mél u svahu dostatek mista. Leti-li za urcitych okolnosti tak blizko svahu, Ze se potkava
s protileticim vétroném v malé vzdaenosti, je jeho povinnosti odbogit od svahu a dét protileticimu vétroni prednost.

Obr. 18. Dréha letu vétrorii pri |étani nad svahem

V dobg kiiZzovéani prelétavéa plachtar, ktery ma svah po svélevé ruce, na vnitini dréhu a nabyvatim prévatéto
dréhy prednostné vyuzit. Vngjsi ¢ést drahy (¢asti levé vymezené body 2 a 3) vyuziva naopak v tomto piipadé pilot,
ktery ma svah po své pravé ruce, ato az do bodu kiiZzovani, kde piel éava na vnitini drahu.

Dréha pro pohyb vétront podél ndvétrné strany svahu matedy tvar protahlé smycky, protinajici se v bodé
kiiZovéani, nebot’ na otocnych bodech musime tocit vzdy od svahu, aby se vétron nedostal do zavétii. Na otocném
bodg | to¢ime tedy vzdy levou zat&ku, na otoéném bodé 2 vzdy pravou zatasku. Dodrzeni této zésady je za vSech
okolnosti umoznéno kiiZzenim drah v bodé kiiZzovani. Tento bod, protoZe nemajinou funkci, volime vzdy co ngblize
k levému otocnému bodu. Pro snaz&i orientaci volime jako bod kiiZovéni orientatné vyrazna mista (napt.
triangulacni bod, sedlo svahu, osamély strom apod.), nebo jg zatim Ge¢elem vhodné oznacime (vétrny pytel).

Léta-li nasvahu vice vétromi, je nutné oznacit vhodnym zpisobem také otocné body. Otocné body jako nejzazsi
polohy pouzivané dréhy letu se nesmgji preléavat. Je-li na svahu vice vétrond, musi kazdy dolétavat az k otocnym
bodum. Togit difve nez na otocném bodé 1ze v takovych piipadech jen vyjimesng, jeli vzadu letici vétron vzdaen
alespon 500 m.

Tocit termiku v prostoru pro |éténi na svahu je zakézano! Do termiky maZe navazovat pouze vétron, ktery je
alespoit 50 m nad ostatnimi vétroni.



Vzdalenosti. Maximalni pocet vétrond, které mohou létat souc¢asné nad svahem ur¢ime podle vzorce: vzda enost
mezi otocnymi body délena 200 = pocet vétront. Tedy 1200 : 200 = 6. Na svahu miize v tomto piipadé |état
6 vétront. Pri sprdvném rozmisténi vétrorit jsou vzdalenosti mezi nimi 400 m. Stak idealnim stavem v3ak nelze
pocitat. Proto je minimani vzddenost mezi vétroni na svehu stanovena na 200 m. Létgji-li nasvahu vétroné riiznych
optiménich rychlosti, musi piloti rychlejSich vétront upravovat vzdédenost na otoénych bodech protazenim zat&cky.

Rozestupy. Sitkové rozestupy mezi vétroni leticimi proti sobg jsou do znagné miry ovlivnény &ikou nosného
pole pied svahem. Cim je nosné pole §ird, tim vétd mohou byt rozestupy; v zadném piipadé viak nesmi byt mendi
nez 30 m, coz je také minima ni vzdaenost vétrong od svahu.

Vyskove rozestupy pro podlétdvani nebo nadlétdvani ostatnich vétroii jsou stanoveny minimané na 50 m.

Vyhybani, predlé&avani a k¥izovani. Prednost pii vyhybani ma vzdy vétron, ktery leti u svahu. Proti sobé letici
vétroné se vyhybaji v pravé ¢asti svahu zasadné doprava, v levé doleva.

Prosté predlé&avéani je nad svahem zasadné nepiipustné. Neni-li ovSem vyhnuti (pti znacné rozdilnych
rychlostech apod.), smi rychlejsi vétron predlétavat, avSak jen tenkrat, mé-li vici predléavanému vétroni vyskovy
rozestup minimané 50 m. Nejde tedy o ¢isté prediétavani, ale spojuje se s nadl énutim nebo podl é&nutim.

Vyznam bodu kiiZovani jsme si jiZ objasnili. Seznamme se nyni s pravidly pro pralet vétront timto bodem.
KftiZovat smi vétron jen tenkrét, je-li drahaletu v okoli bodu kiiZovéni zcela volna. Zviast je tieba davat pozor pred
kiizovanim po pravé zatétce (na otocném bodg 2). Blizi-li se z pravé strany k bodu kiiZovani vétron nebo dokonce
nékolik vétrond soucasné, musi pilot vétrong, ktery se nachézi v pravé zatasce, zatacku prodlouZit, az vétron z pravé
&ésti svahu bod kiiZzovéani proleti.

Prilet a odlet. Do prostoru svahového |é&ani se maze zaradit daSi vétron pouze tehdy, je-li v tomto prostoru
méng vétrona, neZ je pro dany svah povoleno. Nadrahu letu se vétrong zarazuji zasadné tecnou na nékterém
z oto¢nych bodu, ato v souhlasném sméru se zatackou pro dany otoény bod. Tecnou z nékteré zatacky se od svahu
také odlétava Odlet viak smi byt uskute¢nén maximéné ve sméru kolmém na hieben svahu.

10.4. TAKTIKA LETU

10.4.1. Nalé&nuti a vyuZiti nosného pole

Taktikaletu pro svahové Iétani je velmi jednoduché. Spocivéa ve snaze udrZet vétron na predepsané dréze ve
vzestupném poli, tedy v prostoru ndvétrné ¢asti svahu. Pilot se v Zadném piipadé nesmi nechat zanést nad svah do
zavétii. K tomu by nejsnaze dodl o, kdyby nalétl na svah kolmo nebo témet kolmo (napi. pii priletu ke svahu nebo
v bodg kiiZzovani) a pozdé zacal togit proti vétru. Toto nebezpedi je o to vétsi, ¢im silngjsi je vitr. V tomto smyslu
jsou nebezpecné i rtizné nepravidelnosti svahu (mulda, z&kruty apod.).

K vyhledani a stanoveni rozsahu nosného pole nad svahem pouzijeme piedevsim odhadu a viastnich, byl i jen
odpozorovanych zkuSenosti. Po naénuti nosného pole zpresnime sviij odhad jednak podle Udajii variometru, jednak
pozorovanim zmény vy3ky vii¢i terénu odhadem a na vySkomeru. Pritom musime pocitat stim, Ze stoupani, jen
ziidkakdy presahujici hodnotu 1,5 az 2 m/s, bude s pibyvajici vyskou velmi rychle sldbnout. Jen v ojedinélych
piipadech dosdhneme nad hiebenem svahu pievy3eni vétsiho nez 300 m. Intenzita stoupani v jednatlivych Usecich
svahu nebude zpravidla stejnd. Bude zaviset natvaru svaru ataké sméru arychlosti vétru v daném okamziku. Proto
je nutné soustavné sledovat vyvoj povétrnostni situace, zeiména vétru apri jeho piipadném sldbnuti let véas ukongit.
Tojezviés dulezité, je-li svah diouhy alétame-li daleko od letisté nebo nouzové plochy.

Na zménu intenzity svahového stoupani mé znacny vliv také konvekce.

10.4.2. Rychlost letu

Vzhledem k mensi intenzité stoupani se na svahu snazime | état rychlosti blizkou rychlosti nejmensiho kleséani
daného typu vétrong. To ovSem pouze za predpokladu, Ze vzestupny proud neni turbulentni a Ze se rychlost vétrong
nebliZi rychlosti padové, jako je tomu napi. u vétroné , Orlik". V takovych piipadech rychlost zvétSujeme. Zvétsit
rychlost je také nutné vzdy, kdykoli je vétron htife ovl adatel ny nebo zesili-li vitr natolik, Ze hrozi nebezpeti zaneseni
do zavétti svahu. V takovém piipadé viak nejprve zvétSujeme Uhel vyboceni vétrong proti vétru.

Létame-li na rychl osti nejmensiho opadéni, zvySujeme rychlost i v zatackéch, protoZe v zat&sce se minimani
rychlost letounu zvétSuje. Chceme-li Iétat namensi rychlosti, miZeme pro zvySeni bezpecnosti pouzit vztlakovée
klapky.

10.5. TECHNIKA PILOTAZE

Zésadou pro svahové |&ani je co ngj¢istsi technika pilotéZze. To je nutné zvl &8t proto, Ze vétron se pohybuje
v malé vy nad terénem. Tato zasada plati predevsim pro zat&sky, které nesméji byt ani skluzové, ani vykluzoveé.
V nékterych aeroklubech se pro [étani na svahu stdle jeste uplatiujetradice tzv. ,, plochych zatacek”, které privedly
jiZ desitky vétrorit do vyvrtky anejednoho pilota pripravily o Zivot nebo zdravi. Chceme-li zvétSit bezpecnost letu,
je naopak |épe v zatétkéch rychlost o néco zvySovat.
-45-



POUZITA LITERATURA
RNDr. Ladislav Haza— ,, Létani ve vinovém proudéni*

- 46 -



