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Ovod

V poslednich letech méli na$i plachtaFi moZnost sezndmit
se s né&kolika publikacemi, které se zabyvaly prablematikou
zdvodniho 16tdni. Toto zamé&feni publicistické &innosti nalich
i zahraniénich pfednich plachtafii je zcela samozfejmé. Faktem
v3ak zistane, e vgkonni plachtafi zddédteénici, absolventi ele-
mentdrniho plachtaFského vgcviku, si z ndroéngech &ldnki,
jejich% aplikace vyZadovala uréité zkulenosti, odndSeli mdlo
a mnohdy byli i dezorientovdni, kdy% se v praxi snaZili uplat-
fiovat publikované zkulenosti, anif pFed tim zvlddli nezbytné
zdklady. Jedingm zdrojem, kde mohl vjkonny plachtaF zaédtet-
nik &erpat potfebné zdkladni poznatky, byla osnova pokratova-
ciho vycviku plachtaFe, dnes fjiZ znafné zastarald, nehledé
k tomu, %e tyto osnovy jsou vétsinou v aeroklubech téméF ne-
dostupné. PlachtaFsky pokralovaci vjcvik je proto nutné vyba-
vit novou uebnici zdkladii vijkonného 1étdni, ve které by byly
shrnuty vedle zcela zndmgch a v3eobecné uzndvangch zdsad
i nejnovéfsi poznatky, uéebnici, kterd by byla rovnocenngym
partnerem ulebnice zdkladniho plachtaFfského vjcviku.

V roce 1963 jsme spoletné s pracovnikem leteckého vycvi-
kového stfediska ve Vrchlabi RNDr. Ladislavem Hdzou uvefej-
nili v dasopise ,KFidla vlasti“ seridl &ldnkd, které mély jednak
alespori &dste¢né& odstranit nedostatek takovéto udebnice, jed-
nak vyvolat zdjem o tdfast co nej§ir§iho okruhu naSich pFed-
nich vgkonngch plachtaré na jefim zpracovdni. BohuZel se na
nasi vgzvu k pfimé spoluprdel nepfihldsil nikdo z téch, které
bychom pFi koneéném zpracovdni byli rddi uvitali. A tak ne-
zbylo, nef vyuZit predevdim vlastni zkuSenosti, konsultovat
je, pokud to bylo moZ%né, s néktergmi zkuSenymi plachtafi a
doplnit je o poznatky publikované v domdct &i cizi literatufe.
Jsem si. piné védom, %e pFi netdasti SirStho okruhu spolupra-
covnikid mohou mit jednotlivé stati uréité nedostatky, pFede-
v§im v komplexnosti zpracovdni. Presto véFim, %e i tak bude
ubebnice vhodnou pomilckou nefen pro zaétnafict plachtaFe,
ale i pro Jejich instruktory, a Ze odstrani soulasny nedostatek
takovéto literatury v naSem plachtafském sportu.



Tato udéebnice v ¥ddném pFipadé nemd a ani nemi’e nahra-
zovat uéebnici plachtafské meteorologie. Meteorologické po-
znatky v ni zpracované jsou poznatky vgkonngch plachtafil,
které nejsou teoreticky vysvétlovdny a mnohde znaéné zjedno-
duseny. Cinim tak ve snaze pFiblifit zadinajicimu vgkonnému
plachtaFt alespori nefzdkladné&jsf vztahy mezi vgjkonngm létd-
nim a meteorologii a souasné v ném vyvolat védomi naprosté
nezbytnosti dalsiho studia meteorologie jako jednoho ze zd-
kladnich pFedpokladil pro zvySovdni plachtafskych vgkonii.

Vhodngm -dopliikem této publikace jsou diafilmy ,Proudéni
vzduchu nad horami® a ,Kupovitd obla&nost”, schopné velmi
ndzorngm zpiisobem prohloubit znalosti zalinajicich vjkonngch
plachtafii v oblasti praktické meteorologie a navic vytvofFit
pFechodovy milstek k fjejimu hlubsimu studiu. Tyto diafilmy
by mély byt k dispozici v kaZdém aeroklubu.

Zdvérem bych chtél podékovat RNDr. Ladislavu Hdzovi, po-
dle jehoZ pfedlohy je zpracovdna é&dst o vinovém proudéni a
kteryj poskytl t fotografie kupovité a vinové obladnosti.

Autor



1. Prostfeds vjkonnych termickych letd

Snahou plachtafe p¥i vykonném plachtovém letu must
byt spln&ni pldnovaného Gkolu s minimélnim dGsilim a
rizikem. Toho doséhne piedev3im letem v prostorech
hojného v¢skytu stoupavych proudd (piil. I}. Takovy let
ddvd nejen pfirozeny pfedpoklad k dosaZeni cile, ale
také uklidituje pilota, poskytuje mu vice fasu na orien-
taci a umoZiiuje dosaZenf vétSich rychlosti. Let prostory
slabé konvekce od&erpdvd plachtafovu pozornost k neu-
stdlému vyhleddvdni stoupavych proudd, vede k chy-
bdm v orientaci, sniZuje absolutni troveii dosaZeného
vfkonu, a nese s sebou riziko pfedfasného ukon&eni
letu. Proto je tieba, aby vfkonn¢§ plachtaf dovedl z roz-
boru meteorologické situace nejen napldnovat reélny
tikol, stanovit zdkladni pfedpoklady k jeho spln&ni, jako
jsou doba startu, doba odletu na trat, smér obletu uza-
viené trati apod., ale aby také dovedl b&hem letu roz-
poznat prostory slabého a hojného vyskytu konvekce,
ohodnotit, zda jde o stav trvaly ¢&i pfechodny, a stanovit
nejvhodnéj§1 zplisob vyuZit{ meteorologick§ch podminek.
Toho dosdhne pouze soustavnym studiem, pozorovanim a
obohacovédnim svy{ch letov§ch zku3enosti.

JiZ v Gvodu jsem uvedl, Ze kniha nenahrazuje uebnici
meteorologie. Proto nebudu rozehirat riizné meteorologic-
ké situace a jejich vliv na &etnost a intenzitu konvekce.
Pi#ipomeneme si pouze charakteristiky n&kter§ch prosto-
ri slabého v§skytu konvekce jako nezbytn¢ tivod do ka-
pitoly o pFekonavani t&chto prostord, kapitoly, kterd je
pro méné& zku$ené plachtafe velmi diileZitd. Jen zfidka-
kdy toti¥ je ndm dopfdno uskute¢nit delS{ plachtafsky
let v idedlnfch podminkdch a i ty nejp¥fhodné&jsf me-
teorologické situace nam za jistych okolnosti mohou
pripravit zcela netekand nepfijemnd prekvapeni. Ta se
u plachtaft v pokratovacim vycviku zpravidla jestd na-
sobf pouZitim méné& vykonnych v&troiid.



1.1. PROSTORY SLABEHO VYSKYTU KONVEKCE

1.1.1. Prostory s trvale slab3im vyskytem konvekce

Né&které. prostory na3f republiky jsou charakteristické
vieobecné slab3im vyskytem konvekce. Jde zpravidla
o krajiny s malou ¢&lenitostf terénu, jako je Polabska niZi-
na, Hodoninsko, Han4, jiZni Slovensko apod. Cetné jsou
i men3{ terénni Gseky, nad nimiZ je v§skyt konvekce zpra-
vidla mensf neZ v jejich bezprostfednim okolf, a to pFe-
dev$im pfi malych rychlostech pfizemniho vétru. Jsou to
vétSinou mens$i rovinné. Giseky obklopené ¢lenitym nebo
dokonce kopcovitym terénem. Vyskytuji-li se takové pro-
story v okolf leti¥t, znaji je zkuSeni vykonni plachtafi vel-
mi dobfe, a proto o nich mohou zaéinajicim plachtaffim
podat nejlepsf informace. Takové informace jsou cenné
zv145té proto, Ze zatim neexistuje mapa, kterd by o téchto
krajich, prostorech a terénnich Gsecich ddvala souhrnny
pfehled. Tyto informace v$ak nesmime na druhé stran&
pfecetiovat. Prostory se slab8im vyskytem stoupavych
proudd nelze totiZ poklddat za oblasti, kde stoupavé prou-
dy viibec neexistuji. Slab3i vyskyt stoupavg¢ch proudi je
zde zpravidla vdzdn na né&kterou dennf dobu nebo na
ur¢ity typ pocasi. Mohou existovat meteorologické si-
tuace, kdy bude prdvé v téchto prostorech vyskyt kon-
vekce hojn&jSi neZ v okoli, a to platf i pro uréitou denni
dobu.

Jednim z pfikladd je situace, kdy je konvekce providze-
na &etnymi rozsfhlymi rozpady. V tomto pt¥ipadé byvéa
termika v prostorech jinak Cetnych stoupavych proudit
vyuZitelnd zpravidla jen v €asnych dopolednich hodinéch.
Pozd&ji zde dochézi k téméf trvalému zataZen! oblohy
rozpadavajicimi se kupovitymi oblaky, tfm k omezeni slu-
neénfho svitu a ke znaénému oslabeni nebo dokonce zé&-
niku vyuZitelné konvekce. Pravé v této dob®& b¢vajl pro-
story jindy slab3iho v§skytu stoupavych proudd termicky
-dobfe vyuZitelné. To neni ovSem pf¥ipad ojedinégly.

V souvislosti s pojedndnim o prostorech siab$iho v§sky-
tu konvekce se musime zminit je$t& o dvou diileZitych
poznatcich. Na mnoha nas$ich leti$tich existuje pfesvédée-
ni, Ze pravé okoli letist& je termicky nevhodné, protoZe
jsou-li ve vzdAalen&jSim okoli letisté Cetné kumuly, pak
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nad leti3t8m nebo v jeho bezprost¥edn! blfzkosti nebhyvd
zpravidla nic. Nenf vyloudeno, Ze n&které leti¥td leZi sku-
te€né v prostoru trvale slab3fho v§skytu konvekce. Zpra-
vidla v3ak jde o subjektivni nedostaten& analyzované
dojmy plachtafd. Uvédomme si, e p¥i pokrytf oblohy 2/8
Cu je pravd&podobnost vyskytu kumuld nad leti¥tsm p¥i-
bliZné& 1:4. P¥i v&t3Im pokryt{ se tato pravd&podobnost sa-
mozlejmé zvétSuje, ale o takovych situacich se na letii-
tich vé&tSinou nehovoff a berou se jako samozi‘ejmost.

Druhd zédvaZnd okolnost je v tom, Ze pozorujeme-li
oblohu v bezprostFfednim okoli leti¥t8, vidime jeji skuteé-
né ploiné pokryti. Cim déle se divdme od mista pozoro-
vlni, tim vice se uplatiiuje vliv perspektivy. Vzd4lenosti
mezi jednotlivymi kumuly se zddnlivé zkracuji a modré
oblohy mezi nimi ub§va. V uréité délce od mista pozoro-
vatele vytvoff oblaka téméf souvislou hradbu, které vy-
voldvé subjektivni dojem, Ze v tomto vzddlen&j¥im prosto-
ru je vyskyt kumuld, a tim i termickych. stoupavych prou-
dli, mnohem vé&t3i neZ v mist& pozorovatele. A je3t8 jedna
okolnost je v tomto p¥padé diileZitd. V pfedstavdch mén¥
zkuSenych plachtafi mé& kumul Kkupovit§ tvar znamy
z botnfho pohledu a méné& typicky tvar zdkladny prosté
neberou v Gvahu (p¥il I1I).

Dal¥f okolnosti, kterou nelze pf¥ehliZet, je neoprdvn&né
oznacovan! ndkterych mist jako termicky velmi nevhod-
nych nebo dokonce ,hrobafskych”. Casto se totiZ n&ktery
plachta¥, kter§ pro n&jakou vlastni chybu musel v tako-
vém prostoru predfasnd ukonéit sviij let, vymluvi na
yhrobafské“ podminky terénu a toto oznaden! se pak jiZ
traduje. Plachtaii se této oblasti vyhybaji a mnohdy si
tak zcela zbytetn® komplikujl let. Jsou-li p¥esto nuceni
do takového prostoru vlétnout a vyskytuji-li se p¥i letu
jisté obtiZe, jeZ €asto vedou k poruSeni i t8ch nejzédklad-
né{8ich pravidel, a tfm i k p¥fedtasnému ukondenf letu, je
to op&t dlivod k dal¥fmu upevn&ni chybného nézoru na
tento prostor. Uv8domme si, Ze prostord se skute&nd vel-
mi slabym v¢skytem konvekce je velmi mélo a takové,
které bychom mohli oznaé&it jako nepfekonatelné za v3ech
meteorologickych situaci, v na¥i republice prakticky vi-
bec neexistuji. Ukon&ime-li plachtovy let pfed&asnym pii-
stdnfm v terénu, snaZme se zcela objektivné stanovit p¥i-
¢inu. Omlouvdme-1i vlastn{ chybu, neprosp&jeme tim ani
sob#, ani druhym plachtaftm.



1.1.2. Prostory, kde se slaby vyskyt konvekce viie
na uréitou povétrnostni situaci

Mnohem &ast&j¥f jsou p¥ipady, kdy se slaby vyskyt
stoupavych proudld v n&kterém prostoru véZe na urcitou
meteorologickou situaci. Takovym typickym pifkladem
jsou z&v#tr{ vétsich horskych masivii. Pod timto pojmem
myslime 1 takové horské hiebeny, jako jsou LuZické hory,
Ceské st¥edohoff, Malé Karpaty, Orlické hory apod. To
oviem nevyluduje uréity zéporny vliv 1 mensfch horsk¢ych
hitebenil; ten v3ak sahd do mensf hloubky. V zav&t¥ hor-
skych masivili totiZ dochédzi k celkovému poklesu proudict
vzduchové masy. Tento postup miiZe znatn#& omezit nebo
za uréitych okolnost! zcela vyloudit vyskyt vyuZitelngch
stoupavych termick¢ch prouddi, a to i do hloubky né&ko-
lika kilometri. Uplatiiuje-li se v z4vét¥f vliv vinového
proud#ni, mohou pédsma oslabené konvekce ‘sahat do
hloubky i n&kolika desftek kilometri. Neméme-li k pre-
letu takového prostoru dostatek vy3ky, je minimélni na-
déje na jeho prekondnf. Je-li v3ak proudé&nf opalného
sméru, vyznafuje se takovy prostor zpravidla Eetnou a
dobfe vyuZitelnou termikou.

Podobnym pfipadem jsou déle trvajici anticyklonélnf
situace. Pri stabiln&j$im zvrstvenf se v rovin& uvoliiuje
kouvekce jen nad mimofddn¥ vhodnymi misty nebo za
pomoci mechanick¢ch impulsd, je celkovd slab4 a pro krét-
kost trvan! zpravidla i t&%ko vyuZitelnd. V blizk¢ch ho-
rdach se viak i za této situace mohou vyskytovat dobré
termické podminky. Pfivrdcené horské svahy se mnohem
snéze i dfive prohieji a jsou-li souasné& nafukovény vé&t-
rem, jsou pro uvolijovani stoupavych termickych proudﬁ
potiebné predpoklady. Pfitom k uvoliiovant »Stoupaka*
mibZe dochédzet nejen na nédvdtrné strané svahu, ale i t&s-
n& za hiebenem (vrcholem), kde se ve funkci mechanic-
kého impulsu uplatiiuje z4vdtrn§ vir. Navic milZe dojit
i k tomu, ¥e p¥ipadnéd pfizemnf inverze nebude v horédch
tak vyraznd jako v roving. Za takovych okolnost! 1ze pak
v hordach plachtafsky 1état jiZ od &asnych dopolednich
hodin, zatimco v roving se vyuZitelnd konvekce tFeba vi-
bec neobjevl.

Zna&ny vliv na &etnost, intenzitu, a tfm 1 vyuZitelnost
konvekce mii¥e mit také mistni zrychleni nebo zpomalenf
vétru, nap¥. mezi dvéma horskymi masivy. Sbihaji-li se,
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uplatiiuje se na konci takového tGdoli jak¢si kompresni
vliv napomé&hajici uvoliiovAni stoupav§ch proudi. Rozbi-
haji-li se ve sméru proudéni, uplatiiuje se v fdolf difiizni
vliv s opaénym vysledkem. Nepiizniv§ vliv na vytvaient
dobfe vyuZitelnych stoupavych proudit m4 i silnd mecha-
nické turbulence, zvl4a$t& v mens$ich vy§skéach.

JiZ v predchézejici kapitole jsme se zminili o pFipadu,
kdy je konvekce doprovéazena silnym vyskytem konvek&ni
oblagnosti. Rekli jsme si, Ze rozpadéavajici se kupovitd
obla&nost mfiZe v prostoru jinak hojného v{skytu stoupa-
vych termickych proudd omezit sluneéni svit natolik, Ze
dojde k aplnému zAniku vyuZitelné konvekce nebo k je-
jlmu zna&nému oslabeni. Tento vliv se miiZe projevit
i v pfilehlych prostorach, kde se konvek&nf oblatnost vy-
tvafela s men3i Cetnosti. Rozpadédvajici se oblacnost a
s nf { pFipadné pFehéliky jsou sem totiZ &asto zan&3eny
vétrem, pfitemZ jejich vliv zlistdvd naprosto stejny.

T{m nejsou samoziejmé ani zdaleka vyferpany vSechny
piipady, kdy vyskyt slab3l konvekce v urditém misté je
vazdn na jistou specifickou meteorologickou situaci a
uvedené piiklady, 1 kdyZ jsou snad nejtypict&jsi, je tfeba
chépat pf¥edeviim jako upozorn&ni na existenci takovych
prostordl, na nutnost spravné analyzy t&chto situaci a tim
i sprdvného feSeni. Prvofadym pomocnikem jsou zcela
samoziejm& op¥&t co nejvétsI meteorologické znalosti a
zku3enosti.

1.1.3. Prostory s kratkodobym slabym vyskytem stoupavych
proudil

Nejtastj¥im pFfpadem lokédIlnfho slab3fho vyskytu
stoupavych termickych proudd jsou jevy zplisobené mist-
nfm krdatkodobym vyvojem povétrnostni situace, které
mohou mft bud jednorézovy nebo periodicky se opakujici
charakter.

1.1.3.1. Prostory mistniho rozpadu
Velmi &astym jevem jsou prostory mistniho rozpadu.
Vytvérejl se zpravidla po pfedchédzejicim silném vyskytu

stoupavych proudii produkujicich &etn& kupovitd oblaka.
Kumuly, které nejsou dale Ziveny p¥ilivem stoupajiciho
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vzduchu, zanikajf. Jejich zénik je provézen jednak ro:z-
pousdténim, jednak rozpadem kontrastnftho kupovitého
tvaru a rozlévdnim do $ffky. Je-1i rozpoudtdni dosti rych-
16, zmizi oblak d¥ive, ne% se jeho rozpadédvajici se &4sti
spojf se sousednimi oblaky (p¥il. III). Je-li viak rozpous-
téni pomalej3{ ne% rozlévéani, vytvoll rozpadavajici se
oblak dffve nebo pozd#ji vice nebo mén#& hustou a sou-
vislou vrstvw (p¥il. IV). P¥i Zetn&j3im vyskytu rozpadéva-
jicich se oblakl (p¥il. V) dojde k jejich spojeni a tim
i k vytvoieni oblaéné pokryvky nad rozsdhlej$im prosto-
rem (pfil. VI). Takovdto pokrfvka brédni pronikdni slu-
nec¢niho zéienf. Konvekce v tomto prostoru v¢razné sléb-
ne nebo dokonce zcela zanikd. Rozpousténf vSak pokra-
¢uje Proto se po ur&ité dob& rozpadld obla&nost rozpustf
natolik, Ze jiZ nebrénf prichodu slune&nfho zédfenf a kon-
vekce se, vyhovuji-i ostatni podminky, op&t obnovuje.
Takto obnovend konvekce mivad vSak &asto slab3f vyvoi,
neZ tomu bylo pied vznikem rozpadu. Obnoveni konvekce
miZe nastat i tenkrat, byla-li vrstva rozpadlé obla&nosti
odsunuta v&trem. Vznlk rozpadovych vrstev konvek&nfch
oblakll byvA podporovéan vysokou relativni vihkosti, stti-
hem vétru a vySkovymi inverzemi, na nichZ se &asto roz-
1évd jiZz tvofici se kupovitd obla¥nost. Takto vznikajici
pfFestdvky ve vyvoji konvekce mivaji rizn& dlouhd trvant
poc¢inaje né&kolika desiftkami minut aZ po pfestdvky celo-
dennf.

1.1.3.2. Prostory zastinéné

Oba piedchézejici p¥ipady zpilisobujf trvalé nebo do-
¢asné zastinéni terénu s nasledujicim poklesem intenzity
konvekce. Zastinédni mZe viak byt zplisobeno i oblatnymi
Gtvary jiného ne¥ konvek&nfho plivodu (p#fl. VIL.}. Mohou
to byt riizné typy stfedni a vysoké obla&nosti nastupuji-
cich frontdlnich dtvard nebo vysoké a stfednf oblafnost
jako pozilistatek mistnich boufek. Plachtaf musf{ umdt roz-
poznat, o jaky typ obla¢nosti jde, posoudit, jak se bude
nadéle vyvijet a kam se bude rozsifovat & pohybovat, a
podle toho se rozhodnout, zda zmin&n§ prostor oblétne,
proletf, vytka zlep3eni nebo let ukonéi pfistdnim na nej-
bliZ¥fm leti§ti. Pom&rn& Casté jsou oviem i piipady, kdy
se vyuZitelné stoupavé proudy termického ptivodu vysky-
tujf 1 pod souvislou pokr¢vkou cirrostratu, altocumuld
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nebo stratocumuld. Tyto stoupavé proudy byvajf zpra-
vidla charakterizovdny i ¢etnym vyskytem kumuld, které
viak ve stinu stiedni obla¢nosti, neozafeny sluncem,
ztrdceji pro svojl celkov& 3edou barvu do zna¢né miry
svilj typicky vzhled a tim unikaji pozornosti.

1.1.3.3. Oblasti mistnich boufek

Mohutnd kupovitd oblaka typu Cu con a Cb ve stadiu
svého intenzivnitho vyvoje nuti k vystupu obrovskd mnoz-
stvi vzduchu. Proto v blizkém okoli vyvijejici se boufky,
mnohdy v3ak také ve v&t3i vzdilenosti, dochéazi k rozsah-
l¢ym poklesdm vzduchu, které omezuji i vyskyt jednotli-
vych stoupavych proudﬁ Oblétavame-li takovou boufku,
chceme-li se k nf p¥ibliZit nebo ji po vytoteni potfebné
vysky opustit, musime vZdy s t&mito poklesy pocitat. Vy-
jimku tvoif n&kdy smér, kter§m bouika postupuje.

Dal3im nebezpedim jiZ vyvmutvch mistnich boufek jsou
jednak srdZkové prostory, vyznalujici se vieobecnym po-
klesem vzduchové hmoty jednak' tidobf po sréZkéch,
kdy se i nad terénem plné& ozéfenym sluncem po urcitou
dobu nevyskytuje Z4dné stoupani. To proto, Ze srdZky
s sebou vZdy nesou i znané ochlazeni, které s ohledem
na. denni dobu, proudéni vzduchu apod. dokédZe omezit
dal3i vyvoj konvekce na né&kolik desitek minut, pop¥ipa-
d& i na celé hodiny. Tento likaz je pro let vZdy nebezpet-
ny, zvlasté v pozdéjdich odpolednich hodindch, kdy slab-
nouc! slune&ni z&feni jiZ nestad{ zrusit vzniklou stabilni
pfizemni vrstvu, a proto konvekce bud zcela zanik4, nebo
je jen velmi slabd.

1.1.3.4. Prostory s bezobladnou termikou

Do prostord s dofasné mensim vyskytem stoupavych
proudd miiZeme v n&kterfch pfipadech zaifadit i prostory
s bezoblaénou, tak zvanou ¢istou termikou. P¥i anticyklo-
nélnich situacich jde zpravidla o jev vSeobecny nebo pfe-
ruSovany pouze v né&kterych horskych oblastech slabym
vyskytem kumuli. Pomérng &asto dochazi viak k vysky-
tu &isté termiky mistn&, a to jako k jevu b&hem dne do-
¢asnému nebo i trvalému. Dofasnym byvé tento jev zpra-
vidla v ¢&asnych dopolednich hodinédch, kdy konvekce
dosahuje malych vy¢3ek, a v pozdé&jSich odpolednich hodi-
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néch, kdy i kumuly vyskytujicf se pfes den se postupné
zplo§tujl a zaniknou Gplné& nebo se projevujf jen jak¢msi
»oparem“. Uvedeny pfiklad je dasty p¥i zesilujicim anti-
cyklondlnim vlivu, kdy kumuly miz{ proto, Ze se spolu se
zvySovanim teploty vyrazné sniZuje teplotarosného bodu.
Tim se zdkladny rychle zvy3uji a tlou$tka oblaku slibne.
Soucasn® se mi¥e sniZovat vy$kovd — subsidenéni inver-
ze. Stoupavé proudy jsou pak ve svém v§stupu velmi &asto
zadrZeny difve, neX dosdhnou kondenza&ni hladiny.
V Zasnych ranntch hodinéch byvajl uvedené jevy podpo-
rovny mistnimi rozdily vlhkosti. Av3ak i v gisté termice
se mohou vyskytovat velmi intenzivni stoupavé proudy,
n&kdy dokonce i silné&j8{ neZ v blizkém okoli s oblatnou
konvekcl.



2. Prekonévéni prostord s maljm v§skytem stoupa-
viich proudd

Prvnim pFedpokladem, jak se vyhnout nepfijemnyin
nésledk@m, které s sebou nese let prostory slabého vy-
skytu konvekce, je sprdvné volba trati, pficemZ musime
vzit v dvahu jak celkovou meteorologickou situaci, tak
i mistni vlivy. Dale uvaZujeme vétroi, kter¢ médme k dis-
pozici, konfiguraci terénu, nad nimZ se budeme pohybo-
vat, v souvislosti s pfedpoklddanym ¢asem priiletu, pak
celkovou délku trati, pfedpoklddanou dobu startu i jiné
faktory. Jde-li o prelet, snaZime se napldnovat trat tak,
abychom se prostortum se slabou konvekci vyhnuli nebo
je ptekonédvali v dob& konvektivné nejvfhodné&jsi. Vzhle-
dem k urcité problematice meteorologickfch predpov&di
nelze zpravidla ani p¥i nejpeélivéj$im studiu povétrnost-
nich faktorlt pfedpokladat viechny moZnosti, se kterymi
se plachtaf bshem pfeletu, ale i delsfho mistnfho. letu,
miiZe setkat. Je proto tfeba v&dat, jak pii setkénf se sla-
bou konvekci postupovat. V zdsad# existuji &tyfi zplisoby
pfekondvani takovych prostor. Volime je s ohledem na
meteorologické piidiny zplisobujici slabou konvekci pie-
kondvaného prostoru, povétrnostni situaci v blizkém
i vzdalengj$im okoli, dale na charakteru terénu, ktery méa
byt pfekondn, pocet leti§t v této oblasti, zkuSenosti pilota
a na tkol, kterym je pilot pové&fen.

2.1. PRELET KLOUZAVYM LETEM (PRESKOK)

Jeden z nejjednodussich zpiisobdt p¥ekondvén! prostord
se slabym vyskytem konvekce je.pfelet delSim klouzavym
letem. Volime ho pfi delSich pfeletech, rychlostnich pie-
letech nebo pil preletech uskutediiovanych v pozdé&jich
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hodinédch, tedy vZdy, kdy jsme v ur&ité asové tisni. Po-
uZit{ uvedeného zplisobu je v3ak podmin®no spln&nim
n&kterych predpokladfi, které nesmime nikdy zanedbat:

— prvnim pifedpokladem je zajist8n{ dostatetné v¢sky
pro pfelet celého prostoru; i ve vfrazné &asové tfsni bude
proto zpravidla vyhodné, dotofime-li potitebné maximum
vy3ky 1 ve slab3fm stoupéni, které bychom jinak opustili;

— druhym pFedpokladem je maximAiln& pouZitelna
klouzavost vétrong, opravena o vliv vétru, kterd musi dé-
vat alespoil teoretickou moZnost pfelétnuti celého prosto-
ru z dané vysky;

—tFfetim pfedpokladem je sprdvny odhad 3ifky prosto-
ru, ktery hodladme pi‘elétnout

— Ctvrtym pFedpokladem je sprdvn§ odhad v§voje po-
vétrnostnf situace za prekondvanym prostorem; ta musi
poskytovat alespoii &fste€nou ziruku moZnosti navézat
na stoupavé proudy v mensich v¢3kéch;

— patym piedpokladem je charakter terénu, nad kte-
rym poletime v z4véru pieskoku a kter¢ musi bezpodmi-
neéné umoZiiovat bezpetné nucené pfisténi;

— poslednim z t&chto zdkladnich pfedpokladi je sprav-
néd tdvaha o tom, zda pfeskok takového prostoru je za
dané situace nejekonomi¢t&j¥im zpflsobem k jeho pieko-
nédni a zda je eventudlni riziko pred&asného prFistant
Gmgrné tasové ztrit, ke které dojde pouZitim jiného
zptisobu.

V zéisad®d miZeme tento zpfisob doporuéit pilotiim, kte¥{
létaji na vykonné&jSich vé&tronich pfi rychlostnich nebo
jinak asov& omezengch letech. M&li by se ho v3ak vyva-
rovat méné zkuseni piloti plachtafi pfi krat3ich preletech
na vétronich hor3f vykonnosti, zvla$t& jde-li o del3f pfe-
skoky, a to 1 kdyZ se tyto prostory &asto vyzpacuji zmen-
Senym opaddnim.

2.2. PRULET S POUZITIM VSECH DOSTUPNYCH
ZDROJU KONVEKCE

Druh¢m zplisobem, kterym lze pfekondvat prostory sla-
bé konvekce, je prilet za vyuZitf viech dostupnych zdroj
konvekce. Je tFeba si uvddomit, Ze prolétdvat oblasti, ve
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ktergch musime o&ekdvat minimédln{ vyskyt stoupavych
proudil, ani¥ bychom mé&li zajist&n pfelet jedinym dlou-
hym pfeskokem, je zplisob velmi riskantni. PouZivdme ho
proto pouze tam, kde z jakychkoliv ddvodli nemiZeme
volit zplisob jiny. Je to tedy jakési vychodisko z nouze.
Presto v3ak musime mit i pfi jeho volb& zajisté&ny uréité
miniméln{ podminky a brat v Gvahu n&které nezbytné
okolnosti:

— vyvoj meteorologické situace v pfekondvaném pro-
storu musi ddvat alespoiti minim4lni pfedpoklad vyskytu
stoupavych proudd, uvolfiovanych prevdZn& termicky
nebo mechanicky, jejichZ intenzita a doba trvdni umoZni
jejich vyuZit{. Nebudeme tedy uvedenym zplsobem pie-
16tdvat prostory vyloZen& zastin&né nebo prostory rozsdh-
lejSich srdZek, ale mfiZeme ho pouZit k pFekondvéni
oblasti bezoblatné termiky, prostord zastin&ngch slabs
nebo &aste&né& apod.;

— priilet musime uskuteénit s vétrem v zddech, aby se
dalo eventudln& vyuZit tak zvaného ,balénovani“, to je
uné3enf vétrem na malych, pop¥ipad& i nulov§ch stoupé-
nich. Zanesen{ vétrem pak p¥i kaZdém &asovém prodlou-
Zenf letu prodluZuje i ulétnutou vzdalenost. Priilet proti
vétru nebo let se siln¥j§fm bo¢nim v&trem, kdy zisk vysky
ze slabych stoupavych proud nemiZe nahradlt snos zpl-
sobeny vétrem, je bezpfedmé&tny,

— terén pfekondvaného prostoru mus{ divat pfFedpo-
klad bezpetného nuceného pfistdni. Nejlépe, je-1i ve smé-
ru naseho letu v p¥ekondvaném prostoru zéloZni leti3té.
Vyslovenym hazardem by bylo pokou3et se timto zpiso-
bem piekonédvat &lenity horsky nebo zalesnény terén bez
vhodnych pfistdvacich ploch, ktery prakticky vyluduje
moZnost uskutetnit v n¥m bezpeéné pfistdni;

— prFekonéni takového prostoru musi dévat vyhlidky

na nalétnut{ vghodn&jifch povétrnostnich podminek, ne-
jde-li oviem o dolet. V souvislosti s tim je si tfeba uvé-
domit, zda se oblast zmenSené konvekce neposunuje do
sméru na3eho letu, jak tomu &asto byva u prostord zasti-
nénych.
" Nejsou-1li splngny alespoii tyto miniméln{ pFedpoklady,
vritime se zp&t na leti¥t® nebo neni-li dosaZitelné, na nej-
bliZ§i jiné leti$t&. V krajnim piipad& vyuZijeme zbyvajici
vysku k vyhledani vhodné plochy pro pfistani.
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2.3. OBLET

Nejtast¥ji pouZfvanym a zpravidla i nejjist&j5fm zpliso-
bem ptfekondvéni prostordl s malym vyskytem termickfych
stoupavych proudi je jejich oblet po jejich bliZ3im nebo
vzdélen&j$im okraji, kde je v§skyt stoupavych proudi
hojny a vyrazny. Oblet se hodi pfedev3im pro pFekonévé-
ni men3ich prostord, kdy odchylenf od plénované traté
neni pfili¥ velké. Lze ho v3ak s ispéchem pouZit i k pfe-
konédvéni rozsdhlej$ich oblast! slab$i konvekce. VSeobec-
n& ma oblet za nédsledek prodlouZeni let&né trat&. Toto
prodlouZeni, neni-li mimof&dn& velké, byva zpravidla vy-
véZeno vét3f rychlosti, dosaZenou letem v lep3ich pod-
minkéch. Mimoto let prostorem &tetné a vyrazné konvek-
ce, byt i byl delsi, vytvari zpravidla mnohem p#{zniv#isi
podminky pro zddrné ukoncéeni tkolu neZ priilet t¥eba
i kratS$im dsekem slabé konvekce, kde se miieme velmi
dlouho zdrZet, nemluvé o zbyte¢ném riziku pfed&asného
piistani.

Ani oblet v3ak neni zAleZitost zcela jednoduch4d a je
tfeba uskute¢nit ho vidy po peclivém uvéZeni mnoha
okolnostl.

1. Pfedeviim jsou to dfivody maviga®nf a prostorové.
Oblet miiZe totiZ znamenat viétnutf do navigatné zna&ns
obtiZného mista, kde je orientace pro méné& zku3eného
pilota jen téZko piekonatelnym problémem, zatimco let
v pffmém sm&ru je veden vyraznymi orienta&nimi arami
a body. Oblet by také mohl znamenat vlétnutf do prostori
z riizngeh divodii zakdzanych nebo nebezpe&nych, jako
jsou. pohrani¢ni pésma, vojenské prostory, prostory vo-
jenskych letist a Fizené okrsky «civilnich ‘dopravnich le-
tist, letové cesty apod.

2. Déle je t¥eba pfihlédnout ke sméru vétru. Vane-li
vitr na pldnovanou trat z boku, bude vfhodng, bude-li
oblet smé&Fovat proti vétru. .V pifipads; Ze p#i tomto ma-
névru vlétneme pozd&ji do prostoru mén# vhodngch po-
vétrnostnich podminek, bude v&trofi p¥i krouZenf ve slab-
ich stoupavych proudech snéSen na trat a ne od nf. Tim
se vyvarujeme pozdé&j3tho obtiZného ndvratu na plénova-
nou trat, kter§ by pii siln&j$im v&tru a slab3ich termic-
kych podminkach mohl byt i zcela nemoZny.

3. Dal3fm daleZitym &initelem pro volbu smé#ru obletu
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bude v§voj konvekce v obou v tivahu pfichazejicich smg-
rech. Je samoz¥ejmé, Ze radsji budeme volit oblet ve smé-
ru Cetn&jSf a lépe vyvinuté konvekce. Musime vak vzit
v Givahu zmin&né okolnosti, jako je sm&r v&tru, délka ob-
letu v tom kterém sméru, naviga¢éni prfedpoklady, konfi-
gurace terénu, vyskyt zakédzanych a nebezpeénych pro-
storli apod. Rozhodujicim &initelem v3ak nemusi byt mo-
mentalni stav Konvekce v uréeném smeéru obletu, ale jeji
pFedpoklddany vijvoj. Prostory s vyrazn& vyvinutou kon-
vekci, které mnohdy zldkaji i zkuZeného plachtafe, se
mohou velmi rychle zménit v oblasti rozpadové a pak
neni samozfejmé vyloudeno, Ze vlétneme pravé do podi-
najiciho rozpadu, kterému jsme se chtdli celym timto
manévrem vyhnout. Nejlep$im pomocnikem tu bude sou-
stavné pozorovani vyvoje konvekéni obla&nosti a z toho
plynouci odhad v¢voje situace na trati.

4. Neméné& dileZitym c¢initelem pro volbu sméru oble-
tu je i konfigurace terénu. P¥i volbd obletu vychédzime
zpravidla z pfimého pozorovéani vyvoje konvekce. To v3ak
poskytuje dobry pfehled pouze o nejbliZ$im okolf a my
potfebujeme znét alespoil prFedpoklad vyvoje konvekce
na dal3im tratovém tseku. Tady ndm bude déleZitym po-
mocnikem nejen znalost vSeobecné povétrnostni situace
a jejtho momentalniho vyvoje, ale i znalost konfigurace
terénu. Nebudeme proto volit oblet do zavétii hor nebo
do terénu, o kterém vime, Ze za stdvajici meteorologické
situace byva konvek&né slaby apod. Konfigurace terénu
je v3ak i pro oblet dhleZitad z hlediska pFistani v terénu.

5. Posledni okolnosti, kterou musime zvéZit, je poloha
cilového letisté nebo otofného bodu, popiipadé dalsi pri-
béh planované traté. Pfedpokladejme, Ze oblétadvame pro-
stor, pfi jehoZ ndvétrném okraji leZi na$ cil nebo otolny
bod. Termické podminky na tomto okraji jsou vSak slab-
§i. Naproti tomu zavétrnd strana tohoto prostoru je ohra-
ni¢ena horskym pdsmem s vyrazné dobrou konvekci. Roz-
hodneme-li se pro vyuZiti t&chto podminek, musime
poditat se zdv&refnym dokluzem na cilové leti$té nebo
otoény bod proti vétru. Zjistime-li soutasné, Ze pramérna
vy$ka dosahované toho dne nepostaéi k zdvérecnému do-
kluzu proti silnému vétru, musime nakonec pouZit méné
vhodnych termickych podminek na névétrné strang, ne-
bot ndm umoZni zdvéreény dokluz po vétru nebo alespoil
s vhodnym bo&nim vé&trem.
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2.4. VYCKAVANI

Tento zpilsob pFekondvéani prostord vyskytu slabé kon-
vekce volime zpravidla tehdy, je-li oblast bez viditelngch
znamek vyuZitelné konvekce tak rozsghl4, Ze jl nelze
z dané vy3ky piekonat preskokem, ani oblétnout, nebo
— jde-11 o potatek rychlostniho pfreletu — prilet touto
oblastf{ by néas piili§ zdrZel. Pro rozhodnuti, zda budeme
volit vyékavaci taktiku &i nikoli, bude vZak v kaZdém
pfipadé predpoklad zlepSenf povétrnostnich podminek.
Kdybychom tento pfedpoklad neméli, bylo by vy&kavani
samozFejmé& zcela zbyte¢né. Klasickym p¥ikladem pro vy-
uZitf vy&kdvaci taktiky je dolétnutf na okraj pdsma slahé
bezoblatnéd konvekce p¥i pfili§ fasném odletu z horské
oblasti do roviny. Zatimco v horéch je §i¥ zcela dobfe vy-
uZitelni termika, charakterizované vyskytem &etnych ku-
muld, v roving, jeZ na toto horské padsmo navazuje, je$td
nenf a je pot¥eba na jejf vyuZiteln¢ vyvoj polkat. Je sa-
moziejmeé, Ze existuji i jiné, ve svych disledcich podobné
pifpady.

Rozhodneme-li se pro pouZitf vy&kavac! taktiky, setrva-
me 1ria okraji oblasti slabé termiky aZ do doby, kdy se
podminky na trati natolik zlep3i, abychom mohli bezpeé-
n& pokracovat v letu. Jde-li ovdem o vy&kavani pfed od-
letem k rychlostnimu cilovému letu, nespokojujeme se
zpravidla pouze s takovym zlep3enim situace, které by
umoZiiovalo bezpetné pokraCovani letu po trati, ale vy-
¢kame na interval, ktery bude pro absolvovani 1ikolu nej-
vhodng;jst.

Pro vytkévéani nevolime zpravidla samy okraj bezkon-
vekén! oblasti, ale prostor sahajici pon&kud zp&t do ob-
lasti dobré konvekce, abychom méli zajiSténo nekompli-
kované setrvani{ v dostateéné vy3ce. Na druhé strand
viak musi byt vzdalenost od okraje jen tak velkd, aby
dadvala moZnost dobrého pfehledu pres vyvoj meteorolo-
gické situace v oblasti, kterou hodlame prekonat. JestliZe
se termické podminky v této oblasti zlep3uji, mfiZeme
podle okolnosti volit bud pozvolné pronikdnf za zlep3u-
jicimi se podminkami, nebo — nespéchame-li pfilid —
daldf vylkavani aZ do doby, kdy vytvafen! konvekce
v pfekonavané oblasti nabylo naprosto bezpe&ného cha-
rakteru.
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Vyctkéavaci taktika ma samoziejmé nevyhodu ve znad-
nych casovych ztratédch a rozhodneme-li se pro jeji pouZi-
tf, musime brat v Gvahu, budeme-li mit jest& dostatek &a-
su ke splnéni celého tkolu nebo alespoii k dosaZeni nej-
bliz8iho dil¢iho cile, popiipad# letistd. Neménd dileZité
je zvaZzit, zda celkovy vyvoj meteorologické situace dava
pFedpoklad ke zlepSeni podminek v daném tdseku.

Zavérem této kapitoly jes$t& pFipominku pro plachtafe
zahajujici vycvik podle sportovni osnovy. Musime zpies-
nit naSe prohladseni, Ze vy&kavaci taktiku volime i v pfi-
padé, nechceme-li se p¥i rychlostnich pfeletech priiletem
v oblasti s nevyraznou termikou zdrZet. Toto zdénlivé
absurdni tvrzeni mé samoziejmé platnost pouze v tom pii-
padég, jedné-li se o vyCkavani pfed ohlasenim odletu na
VBT a nebo v pripadé, kdy se jiZ po ohldSeni a nalétnuti
takové oblasti vratime zpét nad VBT.

2.5. KOMBINACE UVEDENYCH ZPUSOBU

V praxi volime velmi asto rfizné kombinace uvede-
nych zplsobk prekonédvani prostorti se slabou konvekeci.
Abychom napf. p¥i obletu nemuseli jiZ od samého po&atku
vyrazn® ménit kurs a zbyte¢n& neprodluZovali trat, mi-
Zeme okraj oblétdvaného prostoru pfekonat del3im pfe-
skokem a navdazat na nejbliZ§i stoupavé proudy ve sméru
obletu. Jde tedy o jakési ,Fiznuti® okraje takového pro-
storu. Jindy volime kratkodobé vyckavani spojené s ma-
ximdlné moZnym ziskem vy3ky, potfebné pro deldi pre-
skok, nebo kombinujeme dlouhy pfeskok po vétru s pro-
dluZovanim na slabych stoupdnich apod.

P¥i volb& kteréhokoli ze vSech uvedenych zpisobil nebo
jejich kombinaci musime vZdy pFedeviim pellivé zvaZit
v8echny okolnosti a volit k dané situaci zp@sob nejvhod-
néjsi. Musime si pfitom byt védomi toho, Ze pii sloZitosti
povétrnostnich podminek, nepieberném mnoZstvi terén-
nich dtvart i mnohotvarnosti dkolfi nelze téméf nikdv
pouZit Zablonovitého FeSeni a Ze rozhodnuti plachtafe
v takovém piFipad8 musi byt vZdy rozhodnutim do jisté
miry tviiréim.
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3. Vyhledévénr stoupavych proudd

- K vyhledédvéni termickych stoupavych proudd pouZiva-
me nékolika zplsobll. PFitom musime brat ohled na me-
teorologickou situaci, znalost terénu, v§sku letu, pouZity
typ vétroné a své vlastni zkuSenosti.

3.1. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU
NAD ZNAMYMI MISTY

Tento zpiisob vyhleddvani termickych stoupavych prou-
diimé zpravidla velmi omezenou pilisobnost a miZeme jej
pouZit pouze v terénu, ktery dokonale znadme, nejéast&ji
tedy v blizkém okoli mateiského letisté. Bude mit proto
znadny vyznam predev3im p¥i termickych letech mistniho
charakteru. Spoéiva v tom, Ze vime, ve kterém prostoruy,
popf. nad kterym mistem, se pti urcité pové&trnostni si-
tuaci vytvari téméf pravideln& stoupavy termicky proud.
Do tohoto prostoru nebo nad toto misto potom zalétneme.
Tento zplisob je také vhodny pro prvni fazi pFeletu. V je-
ho pouZiti je vSak skryto znaéné nebezpe¢i. NemiZeme
toti¥ poditat s tim, Ze by jedno misto ,produkovalo” vy-
uZitelny termicky stoupavy proud nepfetrZité. Ve skutec-
nosti dochdzi skoro vZdy ke krat$im i del$im intervalGm.
Nalétneme-li pak bez tvahy takové misto v malé vy§3ce
a zastihneme ,neproduktivni“ interval, dojde velmi snad-
no k pfed€asnému pfistdni. Tento zplisob pouZivAme pfe-
dev3im tenkrat:

— je-1i vyskyt termickych stoupavych proudd v dosaZi-
telném okoli celkové slaby a presun do vzdalen&jsiho
okoli riskantni; ’

— miZeme-li vyskyt stoupavého proudu nad takovym
mistem pfedpoklédat i podle jinych jevi, jako je vyskyt
kumuld, stofeni vé&tru apod.;
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— neni-li vygskyt stoupavého proudu signalizovan sou-
¢asné jinym znakem, nalétdvdme toto misto pouze tehdy,
jsme-li nuceni podle vyvoje povétrnostni situace v bez-
prostfednim okolf p¥edpokladat, Ze jiny stoupavy' proud
nen{ dosaZitelny a v takové vy3ce, ktera po eventudlnim
zjisténi, Ze zde Z&dné stoupdni neni, umoZni jestd dalsi
manévr nutny k pokusu o zdchranu letu;

— v krajnim pfipadé pouZijeme nalétnuti termicky
vhodného mista i v malé vysce, jestliZe jsme pied tim vy-
Cerpali vSechny ostatni moZnosti najit stoupdni. K tako-
vému manévru se v8ak muZeme odhodlat pouze tehdy,
umoZijuje-li ndm vySka letu a prostor, do néhoZ letime,
bezpetné pfistdni na leti$ti nebo neni-li letifté v naSem
dosahu, alespoil bezpetné pristdni na vhodné nouzové
ploSe. V takovém pifipad& zpravidla setrvdvdme nad zvo-
lenym mistem i pfi nulovém stoupani nebo, mame-ii do-
statek vy3ky, i na vyrazné zmen3eném opadédni, je-li
ovSem predpoklad, Ze stoupavy proud zesili.

3.2. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU
PRIMYM LETEM

Vyhleddvani stoupavych termickych proudd p¥imy§m
letem je zplisob bezesporu nejjednodussi. Jeho dspéch je
v8ak v4zan na splnéni nékolika podminek. Pilot v tomto
pfipadé leti prakticky pfimym letem a ofekava viceméné
ndhodné — zvla§t& u bezoblatné termiky — nalétnuti
vhodného stoupavého proudu. Rikame-li, Ze pilot leti p¥i-
mym smérem, je samozfejmeé, Ze 1ze-li nepatrnou zmé&nou
sméru pravdépodobnost nalétnuti stoupavého proudu
znalné zvitgit, pilot této zmé&ny pouZije. Uvedeny zpiisob
vyhledavani stoupavych proudd pouZivdme ve dvou pong-
kud odli$nych variantéch.

3.2.1. Vyhledavani stoupavych proudii pfimym letem
po pfedem stanovené trati

Vedle jiZ zmin&nych podminek je vyhledavani stoupa-
vych proudd pfimym letem po planované trati zavislé
je3té na dalsich podminkéach.
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Prvnim predpokladem dsp&¥ného pouZiti uvedeného
zplisobu je skutedn& hojny vyskyt stoupavych proudd
v prolétdvaném prostoru. P¥ Ffidkém vy¢skytu je pravds-
podobnost nalétnut{ stoupavého proudu mald a nebezpe-
¢i pfedtasného ukondeni letu znadné.

Druhym pfedpokladem je zajist&ni dostatetné v¢3ky
letu. Zphsob vyhleddvéani stoupavych proudd pfimym le-
tem pouZivdme piedev3im proto, abychom zbytefn& ne-
prodluZovali let&nou trat. Pfitom v3ak musfme pod&itat
s tim, Ze intervaly mezi nalétnutymi stoupavymi proudy
budou delsi, neZ kdybychom za nimi odboc¢ovali. Mdme-li
tedy uvedeny zpiisob pouZit s isp&chem, mus! byt vychozi
vyska letu  dmérnd predpokladané &etnosti stoupav§ch
proudd, aby k nalétnuti ndsledujiciho stoupan{ do3lo vZdy
v je5té bezpe¢né vy3ce, kterd by pilota nenutila k pfed-
¢asné zméné zplsobu.

Z predchéazejici podminkou velmi tizce souvis{ pouZit}
typ vétrond -a volba pfeskokové rychlosti. Popisovany
zpisob vyhleddvani stoupavych proudf bude vZdy vyhod-
né&jsf pro vétroll s vE&t$l klouzavosti, u n&hoZ je pfedpo-
klad, Ze z dosaZené vy$ky prolétne del3i vzdilenost, a tak
je vé&tsi i pravd&podobnost nalétnuti dal¥tho stoupdni.
Z toho vyplyvé, Ze tomuto G&elu bude nejlépe odpovidat
let na rychlosti nejlep$tho klouzani, redukovany o vliv
piipadného vétru.

3.2.2. Vyhledavani stoupavych proudii pfimym letem
vedenym konvekéné vhodnym prostorem

Na rozdil od pF¥edchézejiciho zpilisobu, p¥l kterém jsme
se drZeli planované trati, po¢itd tento zpfisob s odchy-
lenfm od pfivodn& stanoveného sméru-za Gfelem letu ve
vhodnéj3ich termickych podminkdch. Podminky Gsp&3né-
ho pouZiti tohoto zplisobu zlistdvajl v podstaté stejné jako
v predch4zejicim pFipadé. Vyhodou je, Ze si viak tento-
krdt do zna&né miry vhodné podminky sami vybirdme.
Nevyhodou, Ze Casovy zisk dosaZeny pflmym letem je
znaén& nebo i zcela korigovdn nutnost{ vracet se zpét
na trat, ¢imZ se doba letu prodluZuje. Popisovany§ zptisob
miZeme proto s tispéchem pouZit pouze v té&ch piipadech,
kdy odchyleni od pldnované trati nenf p¥ili§ velké a jsou-
li podminky v novém sméru skuteén#& vyrazné lepdi.
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Oba zphsoby vyhleddvani stoupavych proudit pfimym
letem zkracuji celkov& prolétnutou vzdélenost (v€etné
krouZeni) na minimum a tim vytvafeji pfedpoklad k do-
saZeni vysoké cestovni rychlosti. Jsou viak vhodné pouze
pro vétroné& s vy$s§imi vykony a pro celkové pfiznivé po-
vétrnostn! podminky.

3.3. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU PODLE
CHARAKTERISTIKY TERENU

Pri letech v mengich vy8kach pouZivdme k vyhleddvant
termickych stoupavych prouddl nékterych charakteristic-
kych znaki terénu. Pritom bereme v Givahu zavislost ohif
vadnl vzduchu na barvé, vlhkosti, orientaci svahu vzhle-
dem ke slunci a sloZeni ozafovaného terénu. Z meteoro-
logie vime, Ze kamenity a pis¢ity povrch se ohiiva rychle-
jl neZ povrch hlinity ¢i porostly Zivym zelenym porostem
nebo povrch baZinaty apod. Pri stejném sloZeni terénu
pocitame s rychlej$im ohFivaAnim ploch su$$ich a barevné
tmavsich. Tyto plochy pak davaji vét3i pfedpoklad vysky-
tu termickych stoupavych proudil. Budeme proto termické
stoupdni vyhleddvat pfedeviim nad takov¢mito plocha-
mi. Zna&nou ilohu zde bude hrat i jejich okoli. Vieobec-
né lze pfedpokliadat v&t3i pravd&podobnost vyskytu stou-
pavych proudid nad témi plochami, jejichZ blizké okoli
ma& pravé opalny charakter.

Pritom v3ak nemiiZeme ofekdvat $ablonovitou platnost
uvedenych zasad. Naopak, musime poé&itat s mnohymi
zcela nep¥edpoklddanymi ikazy. Ty budou vyplyvat z na-
Sich mnohdy chybnych pfedstav o velikosti vlivu sloZeni,
vlhkosti a barvitosti terénu, z pulsace v uvoliiovan{ pfe-
hfatych vzduchovych Céastic, kterda miiZe mit rfizné dlou-
hé intervaly, z ptedchézejiciho ndmi nepost¥ehnutého do-
Casného zastin&n{ terénu i z dalsich vlivl, o kterych je
tfeba pro jejich dlleZitost pohovofit bliZe.

Z meteorologie vime, Ze na rychlost ohfivani terénu ma
mimofadn& velky vliv dhel dopadu slune&nich paprskil.
Musime proto o¢ekdvat podstatné rozdily ve vyskytu ter-
mickych stoupavych proudd nad svahy pfivréacenymi ke
slunci a nad svahy od slunce odvrdcenymi, kde bude vy-
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skyt mnohem mensf. Proto jiZ pl4n letu upravujeme tak,
abychom co nejvice mohli vyuZivat pfivracenych hor-
skych svahil, popfipadé z tohoto hlediska upravujeme
alespoii vlastni let. Zmin&ného viivu pf¥ivrdcengch svahil
vyuZivdme-i v rannich hodindch a pozdé&ji odpoledne.
Ve spojitosti s oza-
ﬁ fovanfm svah@ slun-
cem mé na uvoliio-
vani stoupavych ter-
mickych proudil
znalny vliv 1 pdso-
beni vétru. Proto za
nejvyhodn&jst mize-
me povaZovat ozafu-
je-li slunce prévé
ndvétrné svahy. Me-
chanicky vzestup
vzduchu podél svahu
znaéné podporuja
uvoliiovan{ vzducho-
vych &4stic. Konvek-
¢ni proudy se vsak
Oor. 1. Vilw zdvétrngeh svahii na vgooj uvoliiuji i z ozéfe-
konvekénich proudi nych zavétrnych
Zavstrnd strana strmych piekéZek, kde se vy-  sgtran StI‘mVCh pi’-eka-

tvaf{ vétrn¢ stin, je pravdépodobnd dobrym R
termickym zdrojem, ;ejména tam, kde je — fﬁ'i Zek, kde mechanmk?

vhodném sloZeni terénu — souasnd také pii
vrdcena k slunci. Uvoliiovani konvek&nich pr%u- pOPUd k uvoliiovant
dit zde zFejm& podporuje zavétrny vir déva ZéVétI‘nY vip

(obr. 1).

Souhrnem lze tedy ¥ici, Ze budeme-li vyhleddvat stou-
pavé proudy podle terénnich charakteristik, budeme vy-
birat pfedev3im terén ¢&lenit&jsf, kde se v krdtkych dsec-
cich stfidajl mista termicky vhodnd s misty termicky ne-
vhodnymi. V takovém terénu budeme pak vyhledévat
plochy, které svym sloZenf{m, vlhkosti, barevnost{ atd. d4-
vaji pfedpoklad k rychlej$imu oh¥{vani, ktéré jsou na sva-
zich p¥ivracenych ke slunci a na svazich vhodn& nafou-
kdvanych vétrem. Nespliiuje-li v8ak terén tyto p¥edpo-
klady, budeme poditat s tim, Ze vliv vhodného slune&nfho
ozdteni, podporovany i vhodnym mechanickym popudem,
byvéa pro uvoliiovani termickych stoupavych proudd zpra-
vidla v&t3i neZ vliv sloZeni terénu, jeho vlhkosti a barev-
nosti. V kazZdém pfipadé je v8ak rozhodujicim &initelem
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intenzita slune&nfho ozareni terénu. Rozhodné& nelze ode-
kévat hojné a intenzivnf stoupadnf tam, kde-byl delsi do-
bu stin. Proto bude nutné, zvlastd v prostorech s hust3i
oblatnou pokryvkou, peclivé vybirat mista del$f dobu
0z&fend sluncem. Proto musime stédle sledovat v§voj po-
vétrnostni situace ve sméru letu.

Uvedeny zplsob vyhleddvani stoupavych proudi pouZi-
vame pFedeviim p¥i letech v men3ich vy¥kach, kde byva
odhad spojitosti mezi kupovitymi oblaky a p¥izemnimi
C4stmi stoupavych prouddl zna¢n& problematicky.

ZavErem jedno dileZité upozorné&ni. V3echny uvedené
vlivy se uplatiiuji pfevaZné za takovych povétrnostnich
podminek, kdy rozhodujicim ¢&initelem pro vyskyt kon-
vekce je pfeh¥ati terénu a tim i p¥izemnich vzduchovych
vrstev vlivem slune&niho zéafeni, takZe mihZeme pifedpo-
kladat, Ze termické proudy vznikaji v hladiné povrchu.
To zpravidla byva pfi ustidlen&j3ich anticykloné&lnich si-
tuacich, kdy je i proudé&ni vzduchu slabé. Pfi stFednich’
nebo i silnych vétrech dochézi ke zna&nému miSeni p¥i-
zemnich vzduchovych vrstev, a tim se vliv uvedenych fak-
tordl vice & méné& redukuje, takZe termické bubliny vzni-
kaj{ spiSe nad hladinou povrchu neZ v jeho hladin8g. V ta-
kovych situacich se z hlediska terénnich charakteristik
uplatiiuji pfedeviim navétrné sluncem ozafené svahy,
zvl43t& pak tak zvané ,muldy“, to jsou stoupajici, hiebe-
nem uzaviend mensi, ale n&kdy i vé&ts$i Gdoli.

3.4. VYHLEDAVANI STOUPAVYCH PROUDU PODLE
CHARAKTERISTIKY A VYVOJE KUPOVITYCH OBLAKU

Vyhled4dvédn! stoupav§ch termick¢ch prouddt podle cha-
rakterististiky a vyvoje kupovitych oblakii je v plachtat-
ské praxi zplisobem nejb&Zn&j$im, zviasté vhodnym pii
letech ve vétdich v§skach, kde odhad vzdjemné z4vislos-
ti mezi tvarem (vyvojem) oblaku a stoupavym proudem
pod nfm je mnohem snaz3f neZ v mensich vy¥kach. Hovo-
Fime-li o vy$ce, méme v tomto p¥ipadé na mysli pfede-
viim v¢3kovy rozestup mezi letovou hladinou a vy3kou
oblak®, nikoli tedy jenom vy3ku letu nad terénem. Cim
bliZe je letovd hladina zdkladndm oblakt, tim snaz3i je
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odhad vzdjemné zévislosti stoupavych proudd a oblakd.

PFi tomto zpGsobu vyhledavén{ stoupavych proudd ma-
Zeme sice vychédzet z pFedpokladu, Ze kaZd§ kupovity
oblak je produktem stoupavého proudu, nikoll viak, Ze
pod kaZdym kumulem je vyuZitelny stoupavy proud. Pi#i
stanoveni pravd&podobnosti vyskytu stoupavych proudd
pod kumuly musime vedle vlastni existence t&chto oblakl
vychazet je$té z celé ¥ady dalSich pfedpokladfi, které je
vZdy tieba peflivé vaZit. V dal3im textu se proto s nej-
dfleZitéj8imi z téchto predpokladli postupn® sezndmime.

3.4.1. Typ kupovitych oblaki

Né&které typy kupovitych oblakdi nejsou plachta¥sky
vyuZitelné. Napfiklad oblaka typu stratocumulus a cumu-
lus castelatus jsou znadmkou vétSich & mensich vertikal-
nich vzduchovych pohybd ve vét§ich vyskéach, aviak tyto
pohyby pFevadZn& nemaji ndvaznost na hladiny niZ8f ¢i
dokonce pfizemni. Ale i n&které ,klasické” plachtafské
kumuly nemusi byt produktem vyuZiteln¢ch stoupavych
proudfi. Dochaz{ k tomu zpravidla v kopcovitém terénu
pfi nuceném vystupu stabiln& zvrstveného vzduchu, ve
kterém vlhkosti s vy3kou rychle ubyva. P&knd kupovita
oblaka nad hiebenem v tomto p¥ipad& nevykazuji termiku
v niZ§ich hladindch; plachtafi je nazyvaji ,atrapami”,
protoZe stoupdni pod nimi byv4 zpravidla nevyuZitelné.

Protc prvnim pfedpokladem k vyhled4vani stoupavych
proudd podle kupovitych oblakd je jejich sprévné ohod-
nocen{ z hlediska vyskytu plachtafsky vyuZitelngch stou-
pavych proudd.

3.4.2. Tvarova charakteristika oblaku

Pod timto vyrazem rozumime jeho tvar, tj. ostrost kon-
tur a zdkladny v zdvislosti na stupni vyvoje. I kdyZ mé
tvarova charakteristika oblak@l v zdvislosti na stupni vy-
voje stoupavého proudu témsf nep¥eberné mnoZstvi va-
riant, 1ze p¥i urlovan! pravdépodobnosti v§skytu stoupa-
vého proudu pod tim & onfm oblakem vychézet z né&kte-
rych zdkladnich predpokladd.

Vyskyt stoupavych proudl 1ze pfedev3im o&ekéavat pod
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kumuly, které jsou ve zFejmém stadiu intenzivniho v¢vo-
je. Prvnim pFedpokladem pro uréeni stupné& a intenzity
vy§voje je soustavné pozorovéni vzniku zdrode&nych bun&k
oblaki, které se z pocatku jevi jako malé vatové chomaéd-
Ky, a rychlosti jejich narfistani. Cim zFeteln®j3! je toto
narlstani, tfm v&t$i je pravd8podobnost vyskytu vyuZitel-
ného stoupavého proudu pod narfstajicim oblakem.

Vyskyt termickych stoupavych proudd lze od&ekévat
1 pod vyvinutymi kumuly, jejichZ dal3i naristani jen t&-
ko pozorujeme. Oblak v8ak musi mit uceleny kv&tdkovity
tvar, nepferuSovany ve svém vzriistu rdznymi zlomy, bez
roztaZerych a rozplyvajicich se &asti, s ostrymi okrajo-
vymi-konturami a rovnou neroztfepanou tmav${ zdklad-
nou. To platf pfedev3im pro situace, kdy rozdily mezi vy-
vijejfcimi se a rozpaddvajicimi se oblaky jsou zfretelné
patrné, Existuji totiZ situace, kdy nésledkem vé&tru (jeho
pribghu s vyskou), teploty nebo vihkosti bychom podoh-
nou charakteristiku oblaku hledali jen t&Zko, pfestoZe
i pod takovymi oblaky, které odporujf{ uvedenym znakim,
byvéa &asto velmi intenzivni stoupéni.

Vyskyt stoupavych proudil 1ze ofekédvat pod oblaky ji%
vyvinutymi, a to i tenkrét, jsou-li jejich kontury misty
jiZ ménég ostré a oblak méa v n&kterych &4stech rozcucha-
né tvary. Pfedpokladem je, ¥e pod zdkladnu téchto oblakil
pfiletime v co nejvétsi vy3ce — Fd4dové ne niZe ne%
1000 m. Tato vy3ka je pouze informativni, a proto nejsou
vyloudeny pf¥ipady nalétnuti silného stoupdn! i tehdy,
jsme-li pod oblakem niZe neZ 1000 m; naopak miZe se
snadno stat, Ze i pfi men&im vy¢skovém rozestupu, byl-1i
odhad v§voje kumulu chybny, bude uvedeny rozdil p¥ilis
velky a stoupén{ jiZ nenalezneme. Proto méZeme pod ta-
kovymi kumuly ofekAivat nalétnuti vyuZitelného stoupant
v t&ch p¥ipadech, kdy bude rozestup mezi v&troném a
zékladnou oblaku co nejmens3i.

Vyskyt vyuZitelnych stoupavych proudfi 1ze v krajnfm
pr¥ipad® olekdvat i pod kupovitymi oblaky, jejichZ pod-
statnd &4st se jevi jako rozpadld, jde-li ovSem o sesku-
pent n&kolika kumuld, vytvofenych n&kolika stoupavymi
proudy, popfipad& stoupavym proudem s né&kolika inten-
zivnimi jadry, a ze tvaru tohoto oblatného seskupenf 1ze
predpokladat, e n&kterd z t&chto jader jsou je3té ve vy-
vojl. V tom p¥ipad® mé& oblak na n&které stran& seskupe-
ni ost¥ej¥f kontury a jasn&jdi tvary, vychézejic! t¥eba ze
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zdénlivé rozpadlych spodnich &4stf. Cast zdkladny néleZe-
jici k. vyvijejici se €asti oblaku je rovna a zpravidla tmav-
81 a kompaktné&jsi neZ ostatni ¢asti zdkladny celého se-
skupeni.

PFi vétrném podas!i miiZeme dasto olek4dvat stoupani
i pod oblaky pfevainé neucelenych tvarti (p¥il. VIII, IX,
X za pfedpokladu, Ze oblak jevi zndmky narfdstani a jeho
zdkladna je v porovnani s ostatnimi oblaky ucelengjsi.

VSechny diive uvedené zdsady nelze brat zcela pau$il-
né, nebot rizné povétrnostni situace si vytvéafeji i svoji
vlastni charakteristickou oblaénost s rozdilnymi formami
»produktivnich” kupovitych oblakd. Tak napf. pfi ustéale-
néjsich anticyklondlich situacich bychom jen t&Zko hie-
dali oblaky s vé&tSim vertikdlnim vyvojem, za vé&trného
pofrontdlniho pocasi jen téZko nachéazime oblaky ostrych
ohrani¢enych kontur a ucelenych tvarl apod. Trvalé,
peflivé pozorovani a logicka tvaha plynouci z co nejvét-
§ich znalosti je i zde hlavnim pfedpokladem tGspéchu.

I v tak zvané C(isté termice miZeme {asto pozorovat
jakysi zhustény mlZny zavoj, vytvafejici se zpravidla na
inverzni hladiné&. Neni to sice oblak v pravém slova smys-
lu, ale je stejn& jako oblak produktem stoupavého prou-
du, a tedy jeho znamenim. Nevyhodou této stopy oblaku
je pomé&rné kratké trvani, nebot se ihned rozpousti, jak-
mile za¢ne stoupavy proud sldbnout. To v8ak je na druhé
stran& naopak vyhodou, nebot zjistime-li ve své blizkosti
takovyto mlZny opar, miiZeme pod nim témé&f s jistotou
ofekavat stoupani.

3.4.3. Rychlost vyvoje stoupavjch termickjch proudi

N&které povétrnostni situace se stabiln&j¥im zvrstve-
nim vzduchové hmoty a pomé&rné znacnou vlihkostf jsou
zpravidla charakteristické velmi rychlym, av3ak kratkym
vyvojem termickych stoupavych proudd, které zaniknou
tém&f soudasné s vytvofenim kumulll. PFi slabém vé&tru
v kondenza&ni hladin& si kumuly zachovavaji pomérné&
dlouhou dobu svij charakteristicky tvar a vedou plachta-
fe k mylnému domnéni, Ze jsou znakem je$t& Cinného
stoupavého proudu. Pfileti-li plachta¥ pod takovy oblak,
stoupéni nenalézi a neuvédomi-li si vas pfi€inu svého
nezdaru, velmi brzy ukoné¢i sviij let. VyuZiti t&chto situaci
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je oviem velmi obtiZné. Stoupani musime hledat pod prv-
nimi choméatky vyvijejicich se kumull, mnohem ¢ast&ji
v3ak v prostoru mezi oblaky, i kdyZ to zdanlivé odporuje
viem vZitym zdsadam.

3.4.4. Stoupdani v riiznych vyskach pod oblakem

Na zvrstveni ovzdu$i v rlznych vySkdch je do znac¢né
miry zdvisld i intenzita stoupavych termickych proudi.
Proto musime jiZ pfed startem peclivé prostudovat sta-
vovou kf¥ivku a zjistit si pfedpoklady intenzity stoupéni
v riznych letovych hladindch. Tyto ptedpoklady si po
startu co nejrychleji ovéfime. To je do uréité miry moZné
jiZ pfi vleku za motorovym letounem nebo pozdé&ji pii
vlastnim termickém letu. Z tohoto pozorovdni uéinime
pak jako nejdileZit&jsi zavér neklesat pod uréitou vy3ku,
ve které jsou stoupavé termické proudy jiZ slabé.

3.5. VYHLEDAVANI TERMICKYCH STOUPAVYCH
PROUDU PODLE NEKTERYCH JINYCH UKAZU

Pro vyhleddvani termickych stoupavych proudd lze
s Gsp&chem pouZit i n&které privodni jevy, jako je sta-
¢eni koute v pfizemni vzduchové vrstvé do sméru vyskytu
termického stoupavého proudu, vytvafeni vird na vysp-
kych porostech ¢i vodnich hladindch a prachovych virfi.

Dojde-li v blizkosti kouFiciho objektu k vyskytu stoupa-
vého termického proudu a neni-li p¥ili§ silny vitr, pozoru-
jeme, Ze se kouf ze zminéného objektu poéne stadet do
nového sméru. Stoupajici vzduch v termickém proudu je
v pfizemni vrstvé nahrazovan pfilivem vzduchu z bliz-
kého okoll. Je-li v proudu piitékajiciho vzduchu kouf, vy-
zna¢f zmé&nou sméru polohu mista, nad nimZ doslo k uvoi-
néni vzduchové &astice. Nach4zi-li se stoupavy proud vel-
mi blizko kouiicfho objektu, miZeme vedle zmény sméru
pozorovat i néhly vertikdlnf zlom proudu dymu. Kouf
plynouci do té doby pi#i zemi nebo jen pod malym dhlem
vzhiiru za&ne prudce stoupat. Tento vertikalni zlom ozna-
tuje misto, kde se kouf dostal pfimo do stoupdni. N&kdy
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miZe vzniknout termicky stoupavy proud pfimo v misté
kouficiho objektu. Pak samoziejm& nedochézi ke zménd
sméru koufového proudu, ale kouf jiZ z mista svého vzni-
ku stoupa vertikdln& nebo s jen nepatrnym sklonem ve
sméru vétru. Jsou-li koufové zdroje mohutné, muiZeme ta-
kovy stoupavy proud nasavajici velkd mnoZ¥stvi kouie do-
slova vidét jako Siroky, s vy3kou se rozSifujict stoupajici
pruh koufma.

Té&chto tkazl 1ze s dspéchem pouZit jen tenkrat, neni-li
horizontdlni proudéni vzduchu piili§ silné. V takovy§ch
p¥ipadech byva odklon koufe k stoupavému proudu zpra-
vidla tak nepatrny, Ze ho nelze dost dobfe pozorovart.
MtZeme se v3ak setkat s vyrazné&j§im vertikdlnim zlo-
mem, jestliZe kouf dosédhl pfimo stoupavy proud, vytvo-
Feny na zavétrné strané koufového zdroje.

Uvolnéni vzduchové Castice a jeji p¥echod do stoupa-
vého proudu.byva (asto jiZ v bezprastfedni blizkosti ze-
meé provazeno vytvofenim malého vzduchového viru, kte-
ry miZe plachtat vidét z mensi vysky na vysSich poros-
tech, zvlaSté vysokém obili, nebo i na vodnich hladinéch.
Vir se na porostech, v pf¥iznivych pfipadech i na vod-
nich hladinach, projevuje bud p#imo rotanim pohybem,
nebo jako zmé&t neuspofddanych prudkych vzduchovych
pohybh. Jindy miiZeme takovy vir, doprovazejici uvoln&ni
vzduchové c&4stice, vidét ve formé& prachového trychtyte.
Ve vertikalnim prodlouZeni téchto virdl nebo v jejich bez-
prostfedni blizkosti méZeme vZdy odekdvat vyuZitelny
stoupavy proud.

Z ostatnich pomocnych prvkdl nendleZejicich pf¥imo do
skupiny meteorologickych jevill 1ze s fispéchem vyuZit ja-
ko ukazatelll stoupani krouZicich ptdkQ, z nichZ pfede-
v8im dravci a &api jsou vybornymi plachtafi. Ti Casto
dovedn& vyuZivaji termickych stoupavych proudd.

3.6. KOMBINOVANI RUZNYCH ZPUSOBU i
VYHLEDAVANI TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU

V praxi velmi &asto rtzné zplsoby vyhleddvani termic-
kych stoupavych prouddi kombinujeme. Tak nap¥. upra-
vujeme deldi prfeskoky tak, aby probihaly nad termicky
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vhodnym terénem. P¥i letu nad timto terénem nelétdme
mezi oblaky, ale pokud moZno pod jejich aktivnimi Fada-
mi. V ¥addch oblakd i v jejich seskupeni vybirdme ty,
které po del3fm pozorovan! pokladdme za nejaktivnéjsi.
Kone¢nou volbu méiZeme je¥t& upravit tfeba podle krouZi-
cich ptakd.

Pri letech v mensich vy3kach, kdy nalétdvdme piede-
v3{fm mista termicky p¥iznivd, se snaZime podle ostatnich
tkazd, jako je std&eni koute nebo vytvéfeni riiznych vétr-
nych virdy, stanovit pfesn& misto p¥ipadného termického
proudu.

3.7. NEKTERE ZVLASTNI POZNATKY Z VYHLEDAVANI(
TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU

1. Stdvé se, Ze plachtaf 3patn& odhadne moZnost v§sky-
tu stoupavych proudfi v prostoru, do kterého leti, a ve
snaze uplatnit zdsady rychlostnfho p¥eletu ¢asto prolétne
slab3l stoupéni. KdyZ po n&kolika desitkdch vtefin nebo
dokonce po né&kolika minutdeh nenalezne siln&jsi stou-
péni a dal$f pokradovani v letu piivodnim smérem se mu
zd4 prFilis riskantn{, rozhodne se k ndvratu do mista pfed-
tim prolétnutého slab3fho stoupéni. I kdyZ toto pod&inani
nelze z &innost! plachtaie zdsadn& vylouéit a jsou p¥i-
pady, kdy je dokonce nutné, jde o rozhodnut{ v podstaté
nesprdvné. Pfitom jsme se dopustili n&kolika zavaZnych
chyb.

a) Spatn& jsme odhadli termicky v§voj v prostoru p¥ed
nimi,

b) Spatn& jsme odhadli vzd4lenost prostoru, ve kte-
rém se ndm jevi konvekce jako vyuZitelnd, a pozd& jsme
zjistili, Ze do tohoto prostoru nedoléineme bez riskantni
ztraty vysky.

¢) Vzdéalenost prostoru, ve kterém se ndm jev{ konvek-
ce jako vyuZitelnd, jsme sice odhadli spriavné&, ale ne-
potitali jsme s pfipadnym zvét$enym klesdnim v proléta-
vaném f(seku trati.

d) Odhad v3ech pfedpokladdi byl sice sprdavny, ale po
klesnutf do men3{ vy$ky jsme ztratili jistotu, Ze dolétne-
me do prostoru vyuZitelné konvekce, nebo jistotu odhadu
jejf vyuZitelnosti.
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e) Vracime-li se zpét, pfilétneme do mista d¥ive pro-
létnutého stoupdni s mnohem men$i v§$kou. Proto neni
vylouceno, Ze v této vySce jiZ stoupavy proud nenalétne-
me.

f) Neni také vyloudeno, Ze misto, ve kterém jsme stou-
pavy proud prolétli, jiZ nenalezneme, protoZe jeho urde-
ni v prostoru, neni-li charakterizovdno oblakem, je vel-
mi obtiZné.

g) V kaZdém pifpadé ztrdcime vysku i &as.

Je tedy zfejmé, Ze okolnosti, které pfivodi rozhednuti
k névratu, jsou témé&r vZdy chybou pilota. SnaZme se pro-
to pracovat tak, abychom se ndvratim k prolétnutym
stoupdnim pokud moZno vyhnuli. Donuti-li nds okolnosti
pfesto k tomu, abychom o névratu uvaZovali, udifime tak
pouze tenkréat, nasvédéuji-li podminky v prostoru prolét-
nutého stoupéni, Ze zde stoupavy§ proud jesté stile existu-
je. Prolétdvame-li slab8i stoupdni a nejsme-li si p¥ili§ jis-
ti vyvojem v dal$im tseku trati, zapamatujme si dobie
polohu tohoto stoupéni (bud podle terénu, nebo podle
oblaku} a pro pfipadny ndvrat se rozhodneme co nej-
dfive,

2. Zatim t&Zko vysvétlitelnym jevem jsou tizké pésy po-
zvolného stoupédni, které miiZe byt nejen 0,5, ale i 1,5 m/s
silné, avSak bez variometru bychom ho sotva zpozorovali.
Po zjiSténi tohoto stoupani zpravidla olekavéme, Ze ze-
sili. Zesileni se nedostavuje, ale po dlouhou dobu v3ak
ani nesldbne. Zku$enéjsi plachtaf citf, Ze zde neni néco
v pofadku. Tento pocit se ukdZe sprdvnym, rozhodneme-li
se v tomto stoupani tocit. Jakmile pfevedeme letoun do
zatatky, stoupani mizi a ani po dotoceni o 360° se ndm jiZ
nepoedafi do ného znovu nalétnout. Takovato stoupéni
jsou samoziejmé& t&Zko vyuZitelnd a seznamime-li se
v praxi dobfe s pocity, které jejich nalétnuti doprovazi,
vyvarujeme -se snahy vyuZivat je jinak neZ pokracovanim
v pFimém letu. Pokus o todeni vede k zbyte&né ztraté casu
a vydky, zvlas$té tenkrat, nespokojime-li se s jednou za-
taCkou.



8. Nalétévéni termickych stoupavfch proudu

Nalétdvani termickych stoupavych proudfi navazuje p¥i-
mo na jejich vyhleddvéani a je do jisté miry jeho nedilnou
soudasti. Jako zavéretnad fdze vyhleddvdni stoupavého
termického proudu méa v3ak nalétnuti své n&které zvlast-
nosti, o nichZ by -m#&l byt plachtaf informovan.

Spravnému nalétnutf stoupavého termického proudu
napoméhajf n&které vné&j$f znaky, variometr, rychlomér
a cit pilota. V praxi pouZivdme uvedengch ukazateld jen
ziidka samostatn& a zpravidla né&které z nich kombinuje-
me.

4.1. NALETNUTI STOUPAVEHO PROUDU
POD KUMULEM

Mnozi méné zkuSeni plachtafi se domnivaji, Ze nalét-
nutf stoupavého proudu pod kumulem je z4leZitost{ velmi
jednoduchou. Ve skute¢nosti ma i tento zplsob nalétava-
ni stoupavych proudd své zfsady a své zvlaStnosti.

Stoupavy proud témeéf nikdy nestoupd od mista svého
pozemniho zdroje kolmo, ale b§va zpravidla ovlivn&n vét-
rem a mé proto uréity sklon. P¥i zmé&né vé&tru v rdznych
vyskdch miZe byt riizny sklon stoupavého proudu i jeho
8f¥ka. Vzdalenost stoupavého proudu od my3lené svislice
spudténé z oblaku bude o to v&t3f, &im jsme pod zdklad-
nou ni¥e. 1 kdyZ jsme v bezprostfedni blizkosti oblaku,
zv14§t8 oblaku vyvinutého, nemZeme olekavat, Ze stou-
pani bude vZdy pod celou jeho zakladnou.

K sprdvnému nalétnuti stoupavého proudu pod kumu-
lem musime v prvni fad& vychéazet.z p¥edpoklddaného
vlivu vétru. Podle jeho rychlosti a sméru odhadneme
sklon stoupavého proudu a v my3lené ose, vychazejict
Z oblaku, hleddme potom stoupani. Cim mensi je vertikél-
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ni vzdalenost v&trong od oblaku, tim vice zalétdvame pii-
mo pod oblak nebo jeho nédvétrnou stranu. ProtoZe odhad
sklonu je vZdy obtiZznéjs! neZ odhad sméru vétru, snaZzime
se pod oblak nalétavat bud po vétru, nebo proti vétru.
Teprve po ziskani ur¢itych zku3enost{ a praxe miZeme
se odvazit nalétavat stoupavé proudy i z boku. Nesmime
viak pFi tom zapominat, Ze vitr vanouci v hladin& oblaku
nebyva zpravidla shodny s vétrem vanoucim pii zemi a
Ze tyto rozdily mohou dosahovat 1 mnoha desitek stupiid.
Nalétavame-li stoupavy proud pod oblakem ve sméru vét-
ru a byl-li odhad tohoto sméru spravny, musime stoupa-
vym proudem vZdy prolétnhout, i kdyZ to miZe byt drive
nebo pozdéji, neZ jsme oCekdvali. PIi nalétdvan{ z boku
jej v3ak snadno miiZeme minout.

K odhadu sklonu termického stoupavého proudu ném
poméhaji nékteré ukazy, jako napf. sklon oblaku, zavoj
pod oblakem a tvar i barva zékladny.

Sklon oblaku. Tvar kumuli vykazuje &asto zietelny
sklon, zavisly na pribé&hu vétru s vyskou, ktery miZe byt
shodny se sklonem stoupavého proudu pod oblakem.
Sklon kumuld se projevuje tim, Ze jejich vrchol byva prl
pohledu z boku (kolmo na smér v&tru) posunut mimo
mySleny stied zdkladny. Posunuti je tim vé&tsf, {im vice
se zvétduje rychlost vétru nad zdkladnou oblaku a &fm
slab8i je vystupny proud. Tento sklon byvd oviem velmi
dasto smérodatny pouze pro vyskovou hladinu blizkou
zdkladné oblaku a jiZ méné pro hladiny niZ3if. Velmi madlo
je v8ak uvedeny sklon patrny u oblakd s velmi rychlym
vyvojem a u ohlakl plochych. Zde viak miZeme zpravid-
la pouZit s Gspéchem druhé pomicky.

Zavoj pod oblakem. U vyvijejicich se kumuld, jejichZ
zdkladna nebyva jeSté kompaktni, ale i u oblakd pln#&
vyvinutych, jejichZ vertikadlni vy¢voj je maly, miZeme
{zvladté pri letu, kdy slunce sviti z boku proti ndm] po-
zorovat z mensi vzdalenosti pod vlastnim oblakem jakysi
prihledny mlZny zavoj pomérné ostrych okrajd, saha-
jici nékolik desitek metrd pod oblak. Tento zdvoj, ktery
miZeme také pozorovat jako podatek tvoirictho se oblakuy,
ma rovnéZ sklon stoupavého proudu, jehoZ je produktem,
a miZe ndm proto pfi jeho nalétavan{ ucinné pomoci.

Tvar a barva zdkladny kumuli. Pri nalétdvani stoupa-
vych proudd blizko pod zdkladnou oblaku, zvlasté oblaku
rozloZitéjsiho, nam muZe pri uréovani polohy stoupavého
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proudu pomoci tvar i barva jeho zdkladny. V mist& jadra
stoupani byva zdkladna rovnéd, kompaktni a tmav$i Sedo-
hnddé barvy. Musfme ov3em vyhledivat na zakiadn& ta
mista, kterd maji{ v3echny tyto znaky. Tmavd a mnohdy
nejtmav3i jsou i mista d¥ive vyvinutych &asti oblaku, kde
jiZ stoupéni zaniklo. Tato ¢ast zdkladny miva v8ak zpra-
vidla i dobfe patrné rozcuchané okraje, mnohdy zcela.vy-
razného sestupného charakteru.

Nejlep$im pomocnikem pro nalétdvarni stoupavych
proudli pod oblaky je v3ak soustavné pozorovani, ziska-
van! poznatk@l a jejich pohotové a tvofivé uplatiiovani.
Uvedené ptiklady totiZ nemaji vzhledem ke sloZitosti po-
vétrnostnich podminek v3eobecnou platnost a plachtaf se
miize velmi Casto setkat s rliznymi, nékdy i protichéidny-
mi vyjimkami. Proto se pFi kaZdém letu, zvlasté pak pred
odletem od letit&, snaZime nejméné v jednom, ale pokud
moZno v né&kolika stoupavych proudech objevit jejich
vztah k doprovodnym kumuldm. Tyto poznatky pak v dal-
$im letu uplatiiujeme a pruZzné dopliiujeme, zvlasté setka-
me-li se se zjevnou zménou povétrnostni situace. Nejvét-
§f chybou je, vytvofime-li si o poloze stoupavych proudi
vliéi oblakiim chybnou pfedstavu a zatvizele na ni se-
trvdvame. Plachta¥ musi byt pfipraven pfijimat stile nové
poznatky vymykajici se z rdmce jeho dosavadnich zku-
Senosti, a pohotov& je uplatiiovat.

4.2. NALETAVANI TERMICKYCH STOUPAVYCH PROUDU
MIMO OBLAKY

Pro nalétdvani termickych stoupav§ch proudd, které
nejsou charakterizovany kupovitym oblakem, nebo stou-
pavych proudii mezi t&mito oblaky, mAme velmi mailo
tikazl a navic je miZeme s Gsp&chem pouZivat jen obéas.
V podstaté jde o stejné tkazy, kterymi se ¥idime pfi vy-
hledavani stoupavych proudd v men$ich vyskach. Proto
si je jen ve stru€nosti pFipomeiime.

a) Néahly vertikdlni zlom koufového pdsu zpravidla
oznacuje misto, do kterého je t¥eba nalétnout.
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b) KrouZici ptdci &i vétron#& oznacuji rovnéZ misto vy-
skytu stoupavého proudu. Pozor vSak na vy3kovy roze-
stup. Budeme-li v§Se nebo, coZ byva fastéjsi piipad, niZe
neZ krouZici ptak &i vétroii, musime pravé tak jako u ku-
mulu poditat s uréitym sklonem stoupavého proudu, jenZ
je zplsoben vétrem. Nesmime byt v8ak pfekvapeni, kdyZ
ani po takovéto opravé stoupdni nenalezneme, nebo bu-
de-li toto stoupani nevyuZiteln& slabé. V takovém pfipadé
bud stoupavy proud jiZ zanikd {jsme-li niZe), nebo nedo-
sahuje na$i vysky (jsme-li vySe].

c) U vétsich praimyslovych center nebo i u jednotlivych
tovaren produkujicich velkd mnoZstvi koufe a popilku
mohou tyto ¢astice, stoupavym proudem nasdvané a kon-
centrované, tento proud do znac¢né miry zviditelnit. V ta-
kovémto pfipadé nalétdvame piimo do tohoto viditelného
koufovéhp pdsu. ,

d) Podobnou funkci jako mechanické ¢astice produko-
vané tovdrnami mohou mit i ¢4stice prachu nebo pylu, ale
i papiry a jiné lehké pfedméty vyniSené do vySe stoupa-
vym proudem, zvlasté v niZSich hladinach. Vznik stoupa-
vého proudu miZe byt provdzen i vytvofenim viditelného
viru, v jehoZ ose nebo v jeji bezprostiedni blizkosti se
nachazi i hledané stoupani.

NemiZeme-li v men8ich vy$kdch pouZit pro nalétnuti
stoupavého proudu Zadny z uvedenych tkazi a musime
vychéazet pouze z odhadu mista produkujictho stoupavy
proud, nalétdvadme toto misto pokud moZno po vétru nebo
proti vétru a stoupdni ofekdvame na jeho zavétrné strané.
Ve vétSich vySkdch, kdy urdeni vztahu mezi mistem pro-
dukujicim stoupavy proud a predpoklddanym stoupavyin
proudem je zna¢né problematické, vyhleddvame stoupavé
proudy pfevaZzné pfimym letem, pfi kterém vedeme le-
toun nad terénem, o ném? pfedpoklddame, Ze je k pro-
dukci termickych stoupavych proudd nejpiihodné&jsi.

4.3. VYUZITI VARIOMETRU A CITU PILOTA

Vlastni nalétnuti stoupavého proudu uréuji plachtafi
nejcastéji pomoci variometru — pfFistroje ukazujictho p¥i-
mo stoupani vdtron& v m/s. Nechceme-li hovofit o total-
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nich variometrech, které se v nasich v&tronich vyskytujf
pouze ojedin&le, musime hned v tvodu fici, Ze udaje
i t&ch nejcitlivéi8ich b&Znych variometrd jsou pro prak-
tické pouZiti znaéné zkreslené a chceme-li jich plné vy-
uZit, musime hodnoty tohoto zkresleni dokonale znéat a
stdle s nimi pocitat. Mimoto musime poditat i s tim, Ze
vlastnimi zdsahy do ¥{zenf vétroné miZeme o$idnost tda-
ji variometru jesté zvétsit.

Nedokonalost variometru jako pomicky pro vyhledd-
vanf stoupavych proudd je p¥edevi3im ve zpoZd&ni jeho
Gdaji. V priméru miZeme u variometrii pouZivanych
v naSich vétronich poéitat se zpoZdénim 2 aZ 3 vtefin. Po-
divejme se na velmi zjednoduSeném piikladu, co toto
zpoZdéni zptisobuje.  Pfedpokladejme, Ze vétroii je vyba-
ven variometrem, jehoZ zpoZdéni je 3 vtefiny. Pilot nalétl
stoupavy proud o rychlosti 2 m/s. Klesdni vétron& je
1 m/s. Primé&r vyuZitelné &4sti stoupavého proudu je
100 m. Po nalétnuti vyuZitelné Casti stoupavého proudu
po¢ne variometr zvolna stoupat. NeZ viak doséhne jeho
idaj hodnoty 1 m/s a pilot se na zdkladé tohoto tGdaje
rozhodne k pfechodu do zatdacky, uplynou 3 vtefiny. P¥i
rychlosti 75 km/h ulétne vétroii za tuto dobu 60 m a na-
16z4 se tedy ve 3/5 ¥ifky vyuZitelného stoupavého prou-
du. ‘Nyni pfich4zi ke slovu faktor zpoZd&ni pilotovy re-
akce. Ten vyplyva z toho, Ze pilot potfebuje urdity &as
k tomu, aby si uvEdomil, Ze stoupani se jiZ nezvét3uje,
aby se rozhodl, zda letoun pfevede do zatafky a na kte-
rou stranu, a kone&né aby své rozhodnuti-realizoval. Bu-
deme-1li hodné& optimisti¢t{, miZeme poditat s opoZdénim
pilotovy reakce o jednu vtefinu. Dalsf 2 vtefiny potiebuje
k pfevedeni vétron& do zatdc¢ky. Tyto 3 vtefiny pfevedené
na rychlost letounu ptredstavuji dal$ich 60 m. Pilot tedy
ptejde do zatdfky 20 m za zadnim okrajem vyuZitelné
tésti stoupavého proudu. Chyba variometru nas v3ak do-
provéz{ jest& dale. Dalsf 2 vteFiny totiZ vykazuje vario-
metr, diky svému zpoZdéni, je3t& stoupéni a utvrzuje pi-
lota v pfesvéd&eni, Ze stoupavy proud nalétl sprdvné. Do-
konéime-li za této situace celou 360° zat&cku, miZeme,
pfedpoklddédme-li Ze stoupavy proud mé kruhovy priifez,
prolétnout v posledni &tvrting zatdfky znovu okrajem
stoupavého proudu. Pak nésleduje obtiZné ustfedovéni.

Klasické variometry maji dal$i nep¥ijemnou vlastnost,
Ze zaznamenévajl stoupdni zplisobeni nejen stoupavymi
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proudy, ale i pfitaZenim vy$kového kormidla. Tato stou-
péni jsou samozfejmé& jen kratkodoba, nebot letoun pii
nich soucasné ztraci rychlost. Pfes toto kratké trvani
miZe v8ak Gdaj variometru vyvolat u nezkuSenych pilotii
dojem, Ze nalétli mnohem silné&j$i stoupani, neZ je tomn
ve skuteénosti, nebo v Kkrajnim pfipadé, Ze nalétli stou-
pavy proud tam, kde ve skuteCnosti neni. Nejcastéji se
vak s ,knipltermikou* setkavame p¥i nalétnuti skutedns-
ho, byt jen velmi slabého stoupani. Nalétnuti stoupavého
proudu miiZe u méné pozorného pilota vést k mirnému
zvednuti pfedku letounu. Dale vyvoldva dojem zvy3ené
rychlosti. Ten vznika zesilenim zvuku doprovézejictho let
a zvySenim udaje rychloméru, coZ je nésledek kratkodo-
bého souctu dopfedné rychlosti letounu a vertik4lni rych-
losti stoupavého proudu. To vSechno vede pilota, aby pod-
védomeé privedl pfitaZenim vétroil do stoupavého letu.
Kratkodoby stoupavy let se projevi kladnym ddajem va-
riometru a vede zpravidla k rozhodnuti prejit do krouZe-
ni. Nasleduje vSak pokles rychlosti a vzapéti dochéazi
i k poklesu stoupéni, které vykazuje variometr, a k cel-
kovému zklamdni pilota, Ze skutecné stoupéni je mensi,
neZ pfedpokladal.

Ke ,knipltermice®” vede i nalétnuti stoupavého proudu
zvySenou rychlosti. Pii vy$8ich rychlostech stadi i nepa-
trné pfitaZeni vySkového kormidla k tomu, aby vétron
pocal stoupat. To se vzapéti projevi i na variometru. Ne-
ni-li proto letoun vybaven totadlnim variometrem a nema-
-1i plachtaf jeSté dostatek zku3enosti, je pFi pouZivani
vétSich pFeskokovych rychlosti vhadné pied piredpokla-
danym nalétnutim stoupavého proudu véas zmirnit rych-
lost, nejlépe na rychlost nejlep§iho klouzani.

Vylouceni obou uvedenych nepfFiznivych vlastnosti b&z-
nych variometrfi neni sice nejsnadnéjsi, ale i pfi mensich
zkuSenostech je proveditelné a lze se mu po Kkratkém
cviku dobfe nauéit. Vratme se k prvni chybé. Je jasné, Ze
chceme-li zacit toCit p¥ibliZné& ve stfedu stoupavého prou-
du, musime letoun prevést do zatacky dfive, neZ vario-
metr ukdZe maximalni stoupdni. Chceme-li vychézet vy-
lu€né z adajt variometru, musime si pro danou povétr-
nostni situaci vytvofit z nalétnuti né&kolika stoupavych
proud pfedstavu o jejich pribliZné Sifce. Na zdkladé této
pFedstavy zac¢indme tocit ne aZ ve chvili, kdy variometr
vykézal nejsilnéj8i stoupéni, ale jednu, dvé nebo i vice
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vtefin po potdtenim stoupnut! ruifky variometru. V této
faz! musfme brét ddaj variometru pouze jako informativni
a teprve po jeho ustdleni kontrolujeme skute€nou hod-
notu stoupéni.

K odhadu nalétnutf jadra stoupavého proudu, zvla%ié
u siln&jdfch stoupavych proudfl, ndm wvedle uvedeného
zplisobu mfZe velmi pomoci i cit. Nalétnut! kaZdého,
zv14§t8 pak siln&j¥tho stoupavého proudu mé za nésle-
dek néhly vertikdlnf pohyb letounu, ktery se projevi za-
tlatenim ptlota do sedalky. Po uréitém cviku je toto za-
tlatenf pro zku$en#j¥tho pilota nejspolehliv&j$im ukaza-
telem okamZiku nalétnut! stoupavého piroudu, je-li oviem
pfechod do stoupénf{ dostl ndhly. Ale 1 u méné& zku3enych
pllott se tento prostfedek mfiZe stdt velmi adinnym po-
mocnikem.

K pocitlim, podle nichZ pilot odhaduje nalétnut{ stou-
pavého proudu, pat¥ do jisté miry 1 pocit zvednut{ n&kte-
rého k#dla. ProtoZe pllot takové zvednut! automaticky
vyrovndvad pouZitim k¥idélek, nemusf ke skutednémn
zvednut{ témé&F vlibec dojit, ale pilot m4 pocit, jako by
musel kifdlo silou tladit dolfl, Tento pocit nebo dokonce
skutetné pozvednut{ kffdla je neklamnym znamenim, Ze
zvednuté ki¥fdlo prochAzi stoupavym proudem. Je-li toto
zvednut! t4hlé a vyrazné a je-li dokonce provézeno poci-
tem celkového vzestupu letounu nebo vzestupem ru&ifky
variometru, mZeme ptedpoklddat, Ze jsme nalétli vze-
stupny proud bokein. Proto.letoun co nejenergift&jl na-
klonfme na stranu zvedaji{ctho se kifdla a pfevedeme jej
do zatdlky. Byl-li tento dkon proveden v&as a jde-U
o skutedné stoupéni, mdme pocit, jako by se letoun pfi-
veden! do zatd&ky brénil a my musime tuto jeho snahu
prekonavat silou. Krdtk4, nevyrazna a chaotické zvednut{
k¥{del byvajl zpravidla dlsledkem men3ich turbulentnfch
pohybt a pfevedent letounu do zatd&ky je v takovém p¥i-
padé zbytetnou ztrdtou &asu a zpravidla i vy3ky.
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5. Ustfedovini

Vyhledadnim a nalétnutim termického stoupavého prou-
du jsme udé&lali teprve prvni krok k jeho vyuZiti pro po-
kratovani v plachtovém letu. Stoupavy termicky proud
mé ve svém vodorovném priifezu nepravidelny, obvykle
v8ak pribliZné kruhovy tvar o poloméru nékolika desitek
aZz nékolika set metri. Mame-li stoupavy proud vyuZit,
musime v ném setrvat po dobu potfebnou k zisk&ni pléa-
nované neho dosaZitelné vysky. To je vzhledem k malé-
mu plo3nému rozsahu stoupavého proudu moZné pouze
krouZenim nebo letem po jiné nepravidelné uzaviené
draze. Aby vyuZiti stoupavého proudu bylo co nejhospo-
d&rnéjsi, ziskand vySka co nejv&tsi a ¢as k tomu potieb-
ny co nejkratsi, je nutné upravit krouZeni tak, aby se
letoun pohyboval stile v nejaktivn&jsi €asti stoupavého
proudu a nevylétival z ni. Takova tprava krouZeni se na-
zZyva ustredovdni.

Prvnim piedpokladem rychlého a sprdvného usti‘ed’o-
vani je co nejdokonalej3{ znalost meteorologie, mechani-
ky letu a zéasad pro ustfedovani, které je tfeba v praxi
stale nacvifovat a uplatiiovat. Zopakujme si proto n&kte-
ré poznatky z teorie a seznamme se se zminé&nymi zésa-
dami.

5.1. ZAVISLOST KROUZENI NA CHARAKTERISTICKYCH
ZNACICH STOUPAVEHO PROUDU

a) Stoupavy termick¢ proud miZe mit polomé&ér od né-
kolika desitek do n&kolika set metrd. Tomuto poloméry,
ktery pokusné zjistime, pfizplisobime i krouZeni.

b) Rychlost stoupani neni po celé prifezové plose vy-
stupného . proudu stejni. Nejsiln&j8i stoupédni je v jadru
stoupavého proudu, které byva zpravidla v jeho stfedu.
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K okrajiim stoupéni sldbne. Z hlediska hospodarného vy-
uZit{ stoupavého proudu by bylo nejvyhodné&jsi 1état pii-
mo v jadru. Jadro stoupavého proudu byva vSak velmi
uzké a krouZeni by proto muselo byt pFili§ ostré. Cim
ostfejSi krouZeni (vétsi naklon), tim vétsi je i kleséni le-
tounu. Musime proto nalézt nejvyhodnéjsi pomér mezi
polomérem zatdcky & stoupdnim na tomto poloméru.

c) Stoupavy termicky proud mlZe mit nékolik jader.
Podle jejich poloméru a vzdalenosti od sebe se musime
rozhodnout, zda bude vyhodné&jsi todit v jednom jadru,
které byva v téchto pfipadech velmi tizké, nebo proléta-
vat na vétdim polomsru ndkolika jadry a tim i dseky
mezi jednotlivymi jadry, kde je stoupani mensi nebo do-
konce nulové. V nékterych pr¥ipadech bude vfhodné ménit
i tvar zatacky, abychom prolétavali vSechna jadra stou-
pavého proudu, a to pokud mozno jejich stfedem a s nej-
mensim mozZnym naklonem.

d) Pro volbu rychlosti krouZeni byva zpravidla rozho-
dujici turbulence stoupavého proudu, kterd se vyskytuije
zejména pfi silnéj$im vétru a mensSich polomérech stou-
pavych proudt. V turbulentnim stoupani nelze tolit na
malé rychlosti, nebot letoun mfZe velmi snadno pfijit do
pédu a je mimoto velmi téZko Fiditelny.

5.2. UMISTENI STREDU ZATACKY DO STREDU
STOUPAVEHO PROUDU

Pro hospod&rné vyuZiti stoupavého termického proudu
je vedle volby nejvhodné&jsitho poloméru zat&tky rozho-
dujici 1 umisténi jejiho stfedu do stfedu stoupavého prou-
du. Stfed stoupavého proudu nenf samozfejmé viditelny
a jeho polohu miZeme pouze odhadnout. K dpravé krou-
Zeni kolem tohoto neviditelného stfedu pouZivdme vSech
informaci a nékolika zpilsobd techniky pilotdZe.

5.2.1. Krouieni po naiétnuti stoupavého proudu
To¢ime vZdy na tu stranu, kde pitedpokldddme veétsi

¢4ast stoupavého proudu. Tento pfedpoklad musl vychézet
z bedlivého pozorovani tvaru z4kladny oblaku, tvaru teré-

41



nu, kruhu krouZicich ptdkdi nebo vétroiift a podobné&. Je
proto naprosto nutné, abychom dobfe ovlddali krouZeni
na obé strany. Pifedpokldddme-li, Ze jsme nalétli stfed
stoupavého proudu, je lhostejné, zadneme-li toéit vlevo
nebo vpravo. Vyjimku bude tvoFit pouze nalétnuti stoupa-
vého proudu nizko nad zemi, kde z4leZi na co nejrychlej-
Sim ustfedéni. Neovlddame-li krouZeni na nékterou stra-
nu piili§ dobfe, pak zaliname tolit vZdy na tu stranu,
kde je naSe krouZeni jist&;j3i.

To v3e plati pouze tenkréat, nalétneme-li stfed stoupéni.
Bylo-li podnétem pro pfFechod do krouZeni zvednut{ né&-
kterého kridla, zadindme krouZit vZdy na stranu zveda-
ného kiidla. Nalétdvame-li. do prostoru krouZicich vétro-
1, musime jim smysl krouZeni vZdy pfizptsobit.

Prechod do krouZeni musi byt po strdnce pilotdZe co
nejcistsi, ale soudasné co nejenergittéjsi,.

PoCdtedni néklon, na n&mZ je pfimo zavisly polomér
zatdcky, stanovime op#&t na zédklad& zkudenost! z pfed-
chézejicich stoupavych prouddi, d4dle podle velikosti z4-
kladny oblaku, pod kterym zatiname krouZit, podle polo-
méru krouZeni ostatnich letound apod. Nemédme-1i ?4dny
z téchto znakl a nemédme-li z toho dne je¥t& dostadujict
zkuSenosti, zaindme vZeobecn& s ndklonem asi 30°.

Prvni kruh zpravidla neupravuieme. Ten ndm slouZi
pFedev$im k vytvoteni redlné predstavy o rozloZenif stou-
pavého proudua o poloze jeho jddra. Kdybychom krou-
Zeni upravovali ihned p¥i prvnim kruhu, byla by na3e
pfedstava.znatn& nepfesnd a zkreslen&. Proto n&kdy ne-
upravujeme .ani druhy, popfFipadé ani dal3i kruh, ale
k apravé pf¥istipujeme teprve tenkrat, mame-li pfedstavu
o rozloZeni stoupavého proudu zcela pfesnou. Jinak se
totiZ vystavujeme nebezpecli, Ze ze stoupAni vylétneme.
Toto nebezpedi je o to vétsi, of nepfesné&j3i bylo pireve-
deni letounu do zatacky a o vé&tsi byly zmény rychlosti
vétroné po nalétnuti stoupdni. Vyjimkou miZe byt pouze
pfipad zcela zfejmého viétnuti do silného kleséni nebo

e

naopak mnohem siln&j$iho stoupéni.

5.2.2. Vlastni ustifedovani

Jen z¥idkakdy se ndm podafi termicky stoupavy proud
nalétnout tak, abychom byli jiZ p#i prvnim kruhu ustfe-
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déni. K vyoseni prvnich kruh@i vytvifime pt¥edpoklad jiZ
samotnou snahou nalétnout stfed stoupdni. KdyZ se nam
to totiZ podafi a my pfi prolétdvani tohoto stfedu zacne-
me skuteéné tocit, bude osa naSeho prvniho kruhu mimo
osu stoupavého proudu, protoZe touto osou prochdzi okraj
nadSeho kruhu. Tuto skutecnost si ovéfime tim, Ze inten-
zita stoupani po obvodé kruhu sldbne, minimalni je v pro-
tisméru vletu do stoupavého proudu a maxima nabyva
opét ve sméru, kterym jsme do stoupdni plvddné vlétli.
Skateéné maximum a minimum neni samozifejmé tam,
kde je ukaze variometr, ale podle rychlosti tofeni {ahlo-
vé rychlesti) a typu variometru zhruba o 20° aZ 60° dfive,
coZ odpovidad opoZdénému udaji variometru. P¥i ndklonu
30° bude zpoZdéni klapkového variometru asi 20°, mem-
branového 60°,

P¥i dalSich kruzich se musi pilot snaZit posunout spi-
rialu opisovanou vétroném tak, aby jeji osa prochézela
osou stoupavého proudu. Pak se bude vé&troil pohybovat
v oblasti ustdleného a za dané situace nejsilnéjsiho vy-
uZitelného stoupani. Je samoziejmé, Ze i k tomuto Gcelu
mZeme pouZit jiZz zminénych vnéjsich znakl. Nejcasté&ji
vSak upravujeme krouZeni podle tdajll variometru a riz-
nych osobnich pocit. ZjiStujeme tak mista maximalniho,
popfipadé minimalniho stoupani. U variometru, jehoZ
udaj byva zpravidla rozhodujicim, musime pocitat se
zpoZdénim. Potity naristajicich a pelevujicich tlakt v se-
dadce a tlaky na jednotliva kridla vétroné ndaje vario-
metru zpravidla pouze dopliiuji. Mnohdy ndm vSak pravé
tyto pocity umoziiuji mnohem presnéjsiarychlejsireakce.

K urleni mista maximAlniho ¢i minimélhiho stoupani
nemiZeme bohuZel pouZit Zaddného prostorového orien-
tacéniho bodu, ktery by se nachdzel v nasi vySi. Orientu-
jeme se proto podle charakteristickych znak® na ziklad-
né oblaku, pod nimZ krouZime, pokud ovSem jsme v bliz-
kosti jeho zdkladny, nebo vyuZivime orienta¢nich bodfi
na horizontu (chavakteristické body v terénu nebo' jiné
oblaky}, popfipad& slunce. Jejich poloha n4dm umoZiuie
zapamatovat si smér, ve kterém jsme p¥i krouZeni nalétli
néktery charakteristicky dsek stoupavého proudu, napf.
nejsilngjsi stoupsni. Nezménime-li polomér krouZeni, na-
létneme pri pridtim kruhu v témZ sméru totéZ stoupéni,
nedoslo-li aviem k mimofadné zméné ve vyvoji stoupa-
vého proudu. Kompas k tomuto téelu nelze pouZit, vzhle-
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dem k jeho nepf¥fjemnym vlastnostem p¥l ostrém krou-
Zeni.

Prvnim pfedpokladem pro dsp&3né ustfeddni je tedy
stangvit a zapamatovat si smér, ve kterém jsme pt¥i pfed-
chédzejicim kruhu nebo kruzich nalétli maximalnf stou-
péni. Tohoto zdkladntho poznatku mféZeme pouZit n&ko-
lika zpisoby.

5.2.2.1. UstFfed'ovdni protaZenim kruhu

Tento zplisob spodivd v tom, Ze po zji¥t&ni polohy na3i
zatd€ky vaéi stfedu stoupavého proudu (jadru) protah-
neme v p¥fhodné chvili drdhu letu tak, abychom do jadra
umistili cely kruh. Vychézi-
me-li pfitom z Gdajii vario-
metru, musime pocitat se
zpoZdovanim jeho tdajd, coZ
je pri ustfedovani zvlast dd-
leZité!

Pro snaZ3i pochopeni si
uvedeme prakticky priklad.
Vychdzime z piedpoklady,
Ze jsme nalétli stfed jadra
stoupavého proudu, ktery
mé pribliZné kruhovy pri-
Fez, a zacali jsme totit dole-
va (obr. 2). Variometr poti-
tame-li se zpoZdé&nim jedné
Obr. 2. upavého vtefiny, bude vykazovat ma-
prouas stredem @ tevé satdtee XimAln{ stoupdn{ prblizng
zaznamend varlometr nefvétsi v bod& X. Abychom protahli

stoupdnt v bodé X zatdcku do celého stoupavé-.

Sthedu Jadra Swoapaveho prowde. me. 1O proudu, m&li bychom le-
sfme zat4¢ku v bod2 Y protahnout toun srovnat v bodé Y, letst
2 a% 3 vtefiny pFfimym letem

a pak pokrafovat v krouZeni. Kdybychom v3ak nalétli stou-
pavy proud mimo stfed, kter¢y je uvnitf zatdcky, bylo by
srovnéni v bodé& Y nesprévné, nebot bychom pfi stejné pro-
vedené opravé jako v prvnim pFipadé& vylétli druhou stra-
nou ze stoupavého proudu (obr. 3).ProtoZe po nalétnutf
stoupavého proudu skutecnou polohu jeho stfedu nezndme
mohli bychom se dopustit uvedené chyby, postupujeme
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v praxi zpravidla ponékud opatrn#ji. Nesrovname vé&troi
v bod8& Y, nybhrZ pongkud pozdéji, v bodé Z {obr. 4). Volba
tohoto hodu je jakymsi kompromisem. Prolétneme-li p¥l

Obr. 3. Nalétneme-li stoupavj
proud pFi jeho okraji a zatdé-
ku protdhneme v bodé Y, miZe
dojit i k uplnému vylétnuti ze
stoupavého proudu

Obr. 4. Aby nemohl nastat.p¥i-
pad uvedeny na obr. 3, prota-
hujeme zatdéku a% v bodé 2

pFiletu a prvnim kruhu skuteéné stfedem stoupavého
proudu a volime opravu v bodé Z, nebude po prvni opravé
ustfedéni dokonalé, ale podstatné se zlepsi. Budeme sice

muset provést jesté jednu,
popfipadég i vice oprav (obr.
5}, ale na druhé strané se
vyvarujeme nebezpeci, jeZ
plyne z pfipadného nalét-
nuti stoupavého proudu vné
jeho stredu, kdy oprava
v bodé Y by znamenala vy-
létnuti ze stoupavého prou-

du druhou stranou. Vychd-

zime-li z polohy podélné csy
naseho letounu, vidime, Ze
bod Y je vidy pfibliZzné 90°
prfed bodem X, kdy vario-
metr zaznamenal nejv&tdi
stoupdni a na ktery se ustie-
dujeme.

Obr. 5. PFi protahovdni zatdlex
v bodech Z dochdzi k ustFedént
teprve po druhé &éi tFeti oprané
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Vratme se nynf na okamZik k pfedchézejic{ kapitole,
v jejilmZ z4véru jsme si fekli, Ze prvnim piedpokladem
pro ustfed&ni je zapamatovat si smér, v némZ jsme pii
pfedchézejicim kruhu nalétli maximalni stoupéni, resp.
smér, ve kterém toto maximalni stoupdni uk&azal vario-
metr. Pfedpokladejme, Ze jsme si tento smér vyty&ili né-
jakym vhodnym orienta&nim bodem na horizont&. V bodé
Z bude do tohoto sméru pii zatd&ce doleva ukazovat levé
kifdlo naSeho vétroné. To pfedstavuje oné&ch 90° mezi
bodem X a bodem Z. V této chvili musime tedy vétroil
srovnat do pifimého sméru. Letime 2 aZ 3 vtefiny a pfe-
vedeme vE&troil znovu do zatacky s pflivodnim nédklonem.
Srovnéni vétroné a jeho zp&tné uvedeni do zat4ckv musi
byt energické, rychlé a v technice pilotédZe pfesné. M-
me-li- mens$f zkuSenosti, uskute¢nime po kaZdé opra-
vé znoviL cely kruh, pFficemZ opét zkontrolujeme polohu
letounu vidi stfedu stoupavého proudu a teprve potom,
nejsme-li je§t& ustifedéni, v opravé pokrafujeme. Zkule-
néjsi piloti mohou v opravé pokrafovat bez pfedchizeji-
ciho celého kruhu. .

Z obrdzku 5 je zfejmé, Ze pfi srovnévani letounu v bodé&
Z1 dojde k predpoklddanému ustied&ni letounu teprve po
druhé, popiipadé tFeti opravé. DileZitym predpokladem
dspé3ného pouZiti tohbto systému ustfedovani je znalost
zpoZdéni udaji variometru, podle n&hoZ si stanovime tihel
mezi body X a Z, dale dodrZovani naklonu zatalky a rych-
losti krouZeni, energickd a presna pilotdZ, praktické do-
drZovan{ zasad, ale také znacna tvarci, o logickou tva-
hu se opirajic! iniciativa pilota. Je totiZ nutné uv&domit
si, Ze uvedené priklady i obrdzky jsou znacné schematic-
ké a Ze se v praxi setkdme s celou rfadou vice ¢i méné od-
liSnych variant vyplyvajicich z tvaru stoupavého proudu,
vychoziho bodu krouZeni, nédklonu zatdtky a rychlosti.

Dodatkem je tfeba upozornit, Ze zku3en&j§i plachtafi
pouZivaji Casto misto srovnani do pifimého letu pouze
zmirnéni zatdfky a jeji opé&tné zostfeni. Tento zplisob
vyZaduje mnohem vice citu a do ur¢ité miry navazuje na
druhy zplsob ustfedovéani zostfenim zatadky.

5.2.2.2. Ustied'ovdnt zostfovdnim zatddéky

Tento zplsob m& v porovnani s pFedchozim nékteré
zjevné vyhody:
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a) UmozZiluje rychlej$i ustfedéni;

b) pribliZuje okamzik praktické opravy okamziku ma-
ximalniho Gdaje variometru;

¢) pro volbu okamZiku opravy umoZiiuje mnohem vice
vyuZivat osobnich pocitd pilota;

d) v nutnych pfipadech umoZiiuje i méné zkuSenym
plachtafim opravu jiZ pfi prvnim kruhu;

e) oprava sméruje vidy ke stiedu jadra stoupavého
proudu;

f}) je GCinnéjsi v uzkych stoupavych proudech.

Pro snaz8i pochopeni principu budeme pfi jeho vy-
svétlovdani vychazet z jiZz zndmého pfipadu nalétnuti
stoupavého proudu stfedem jadra (obr. 6). PFi prvnim
kruhu jsme zjistili, Ze vario-
metr vykazuje nejvétsi stou-
pani v bodé X. Chceme-li le-
toun ve stoupini ustfedit
zostfenim zatacky, zalneme
s opravou ve chvili, kdy kon-
¢ime prvni kruh, to je asi
30° pred bodem X. Zde takeé
pocitime nejsilné;si tlak do
sedacky, nebot prolétdvame
stfedem jadra. V tomto oka-
mZiku tedy letoun energicky
prikionime, pokud moZno aZ
na dvojnascbnou hodnotu e
plvodniho néklonu, a sou-
¢asnd zvét§ime odpovidajici Obr. 6. Oprava istFedént zostFe-
mérou thlovou rychlost za- nim zatdcky
tacky pouZitim smérového
kormidla a vySkovky. V této fazi dbame predeviim
na to, aby pilotdZ byla co nejcistsi a prili§ se neza-
byvame udaji variometru, ktery bude ovlivnén vedle
jiz zndmych vlivii i zostfenim zatacky, popf. i drobny-
mi nepresnostmi v technice pilotdZe. Zostfenou zatackou
otofime letoun o 180° Presné v protisméru ndklon op#t
zmendime na plvodni hodnotu a pokrafujeme v Kkrou-
Zeni plivodni dhlovou rychlosti. Byl-1i cely manévr pro-
veden v pravy cas, rychle a energicky, je redlny pied-
poklad spravného ustfedéni jiZ pfi prvni opravé. Kon-
trolu variometrem provedeme aZ b&hem dalStho kruhu,
coZ je jedind, nepfili§ zdvaZna chyba uvedeného zpiso-
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bu ustfedovéni. Jinak je ov8em tento zpfisob celkem jed-
noduchy a nebezpedf{ chyb vzniklych 3patnym odhadem
minimalni. Je v§ak mnohem néaro&¢né&jdi na pfesnou a
energickou pilotdZ. Nejsme-li si proto jisti v€asnou reak-
ci a pfesnym zostfovdnim a zmirilovanim zatacky, po-
suneme v3echny tdkony o jednu aZ dvé vtefiny kupfedu,
abychom na n& m&li dostatek ¢asu.

Zavérem je nutné k ob&ma dosud uvedenym zpiso-
blim ustfedovani pfipomenout, Ye vychazely z jednoho
stejného predpokladaného nalétnuti stoupavého proudu.
Nalétneme-li stoupavy proud mimo stfed, bude situace
po kaZdé opravé ponékud odli$ni. ProtoZe se systém ma-
névrll v Zddném pripadé neméni a vSechny dal3i alterna-
tivy 1ze z uvedenych p¥ikladd snadno odvodit, zlistaneme
pouze u t&chto dvou ukazek, pritemZ si budeme v&domi
moZnosti riiznych odchylek.

5.2.2.3. Ustfed'ovdni zménou smyslu toent

Dosud jsme vychézeli z predpokladu, e nalétneme na
stfed stoupavého proudu. Cast&ji viak nalétneme stou-
pavy proud mimo jeho
stfed. Zatneme-li v ta-
kovém okamZiku toéit
zatdCku na spravnou
stranu, to je ke stfedu
stoupavého proudu, je
ustfedovani pfi pouZitf
kteréhokoli z uvede-
nych zplsobii snazsi a
zpravidla k nému dojde
jiZ pfi prvnim pokusu.
Prehlédneme-li viak
znaky rozhodujici pro
urdeni” smyslu zatdcky
nebo jsou-li tyto znaky
tak nevyrazné, Ze se ji-
mi nemiiZeme #{dit, md-
Obr. 7. Nalétneme-li stoupavy proud Zeme velmi snadno za-
pFi jeho okraji a zvolime-li Spatnj €it toit na opatnou
smysl zatdtky, |e u:stfed’oudni prota-  gtpanu. V takovém pFi-
Zenim nebo zostfenim zatdlky pFilis
zdlouhavé a hrozi nebezpedi, ze ze Padé by byly uvedené

stoupdnit vylétneme zplsoby ustfedovani

48



znalné zdlonhavé. Mimoto dotyka-li se letoun stoupavé-
bo produ pouze na okraji, je stanoveni sméru protaZe-
ni znatn&é problematické a hrozi nebezpec¢i tplného vy-
létnuti ze stoupéni (obr. 7).

Za takovéto situace &asto s tspéchem pouZivime dal-
$tho zptisobu ustfedovdni — zmé&nou smyslu zatalky
{obr. 8). Smysl toceni letounu se snaZime zménit v bo-
d& K, tj. asi 30° pfed maximélnim utdajem variometru.
ProtoZe v8ak zm&na né-
Klonu héZné zatdcéky si
vyZAda i pii radikalnim
pouZiti kormidel v prii-
mérn 2 aZ 3 vtefiny,
musime s pFeklap&nim
vétrond zacit zhruba
o0 30° aZ 45° dFive, tj.
v bodé C. PFi letu po
okraji stoupavého
prondu a sprdvngé zmé-
n& smyslu otdéeni mi-
Ze byt  ndslednijici
ustfedsdnt tém&F doko-
nale. Obr. 8. Nalét l st j d

i A i r. . aléineme-it stoupav rou
Okf‘l,'a(j)(‘a’éZi-h St;llfggflré;llg pFi Jeho okrajt a zaénerr?e ?oc"li)t na

. $patnou stranu, je pro rychlé usife-
proudu zietelné nad- géni neivghodnéjst zménit smér za-

zvednnti vn&jsiho k¥id- tdéky
la, a tn hyvA v tomto
pFipad® velmi cCasto, je usnadné&no spravné urceni oka-
mziku, kdy zaCneme letoun piekldpst do druhé zat4Zky.
Pfi¢iny pripadného neispéchu mohou vyplyvat jak
z chybného urdeni okamZiku preklap&ni vétroné&, tak
i z chvbné techniky pilotdZe. Mnohem ¢&ast&jsi pFi€inou
je viak nevhodné pouZiti tohoto zplsobu. K tomu dochazi
pfedevsim v tzkych stoupavych proudech. Zvolime-li pro
krouZeni v fzkém stoupavém proudu piili§ velky polo
mér zatadky, prolétdvéme, vzhledem k velikosti kruZni-
ce, kterou opisujeme, jen men3i ¢dst stoupavého proudu
{ohr. 9). To vyvoldvad dojem, Ze prolétdvame jenom
okrajem a svadi ke zmé&né smyslu todeni. Uskuteénime-li
v takovém pFipadd tento manévr, vylétneme zpravidla
ze stoup4ni Gplné& (obr. 10].
Z t&chto nékolika pfikladd vyplyvd velké mnoZstvi
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eventualit, s nimiZ se miZeme setkat pfi ustfedovéni
vétroné ve stoupavych proudech. Toto mnoZstvi je je3te
nasobeno rtiznymi tvary priifezu stoupavych proudd a
nékdy i vét§im podltem jader. Musime si uvédomit, Ze
uvedené priklady jsou pouze schematické, takZe jejich
praktické uplatnéni musime brat vZdy s urditou rezervou.
1 zde v plné mire plati zasada soustavného pozorovéni,

Obr. 9. Zvollme-li pro krou Obr. 10. Chceme-li v pFipadé uve-
¥ent v Uzkém stoupavém deném na obr. 9 vétrofi ustFedit
proudu pFilis velky polomér zménou smyslu zatd®ky, vylétneme
zatdéky, prolétdudme zpra- ze stoupdni uplné
vidla jen uazkym pdsmem

stoupdni

shromaZdovédn{ zkuSenostf s trvalou { momentalal plat-
nosti a jejich nepretrZité uplatiiovani v praxi.

Jednim z prvofadych tkold je sprdvny odhad existence
stoupavého proudu. Méné& zku3enym plachtafim se velmi
Casto stava, Ze po turbulentnim stoupavém nérazu, ktery
se projevi kratkodobym vzestupem variometru, za&inaif
tocit, pfestoZe o vyuZitelny stoupavy proud vibec nejde.
V takovém piipadé musime velmi rychle zrekapitulovat
vSechny znaky, které turbulentni néraz provézeji, a ne-
jsme-li pfesvéddeni, Ze jsme zachytili o okraj stoupavého
proudu, musime takové misto co nejrychleji opustit, ne-
bot zdrZovat se v ném znamend ztrdcet zbytedn#® tas a
vysku.

S podobnou situaci se setkdvdme p¥i dotdceni stoupa-
vého proudu do vy¢3ky jeho dostupu. Hranice vyuZitel-
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nosti stoupavého proudu, neni-li omezena jinymi vlivy,
jako je zdkladna oblak®i nebo maximéaini povolena vyska
letu, je zpravidla charakterizovana chaotickym turbu-
lentnim stoupanim, rozloZenym po celém jeho obvodu.
Také v tomto piipad& je jakékoli ustfedovani zbytefnou
ztratou &asu. Je v¥ak o to nebezpelnéjdi, Ze stfidavé na-
létdvame klesani, ale také vyrazné stoupéani, coZ uvadi

Obr. 11. Vystupujict &dstice vzduchu stoupd rychlefi ne¥ vétrof v nt
kroutici
Vétroli po néjuké dob& vylétne na spodni strand ze stoupdn{

zpravidla v omyl a vyvoldvd snahu v ustfedovéanf{ pokra-
tovat. S podobnou situaci se miiZeme setkat i p¥il zdniku
stoupavého proudu.

V souvislosti se zdnikem stoupavého proudu se musime
zminit o jednom zviaStnim p¥ipadu. Pfi né&kterych po-
vétrnostnich situacich se stévé, Ze mnohé stoupavé prou-
dy, zpravidla uvolfiované v kopcovitém terénu vétrem,
nemaji charakter trvalého toku vystupujictho vzduchu,
ale rychle za sebou se uvoliiujicich vzduchovych &astic.
Je-li vitr zplsobujici uvolilovan{ vzduchovych &istic sil-
né&jsf, dochdaz! pfi vyuZivani takového kaskddového stou-
pani k dkazu, ktery si osvétlime na praktickém piikladu.

Pilot nalétl s v&tron8m spodni tfetinu vystupujici {éasti-
ce a potne v ni krouZit [obr. 11). Castice stoupa rych-
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leji neZ vétroil a tak po n&kolika kruzich vylétne vétroii
z vystupujiciho proudu na jeho spodni strang. P¥itom vitr
snese vystupujici ¢astici i vétren od mista zdroje, kde za-
tim dojde k uvoln&ni dalsi ¢astice. Vrati-li se v takovém
pfipadé pilot proti vétru, nalétne dalsf &astici v fejf horni
¢asti a miZe ji proto i 1épe vyuZit (obr. 12). S timto Gka-
zem se setkdvame zpravidla v men3ich vy$kach, ale neni

Obr. 12, PFi opakovaném uvolfiovdni vystupujicich &dstic nad fjednim
mistem miife pilot po vylétnuti z jedné édstice letem proti vétru
nalétnout vrchol dalsi &dstice

vylouten ani ve vy$kdch vétdich, kde nékdy byva dopro-
vazen rychlym vyvojem i zdnikem né&kolika tésné& vedle
sebe a proti v&tru ,naskakujicich“ kumuld. Ani tento
pifpad v3ak nelze zev3eobeciiovat. Neni napfiklad vy-
loudeno, Ze intervaly mezi uvoliiovdnim jednotlivych
¢astic budou pi#ili§ dlouhé a navrat nad misto zdroje
bude marny, takZe zbytedné ztratime vysku.

V nékterych pFipadech nemusi viibec dojit k pFeruseni
vystupujiciho proudu a jeho roztrZeni na samostatné ¢4s-
tice, ale stoupdni se pouze docdasn& zeslabi. To zplsobi
zlom stoupavého proudu a posléze, uvolni-li se dalsi &4s-
tice, i jeho zdvojeni. Také v tomto pF¥ipadé zlstdva tech-
nika pilot4Ze stejn4.
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5.3. RYCHLOST KROUZENI

Pro spravné ustfedéni a ustdlené krouZeni ve stoupa-
vém termickém proudu neni rozhodujici jen volba polo-
méru zatdfky a pouZity zptisob. Nemens{ vliv na pfipad-
ny tspéch ¢i nedspéch ma také volba rychlosti krouZeni
a Cistota pilotéZe.

Pri povrchnim feSeni problému, jakou rychlosti krouzit,
by se mohlo zdat, Ze nejvyhodné&j$i bude létat rychlosti
nejmen3iho opadani pro prisludny ndklon. Podtrhuji pro
pfisludny nédklon, nebot mnozi piloti zapominaji p¥i prak-
tickém létdni na teorii a neuvédomuji si, Ze vSechny
rychlosti jsou v zatackédch v zavislosti na ndklonu vé&tsi.
Budeme-li tedy létat v zatdcdkach rychlosti nejmensiho
opaddani pro pFimy let, bude na$e rychlost vZdy mensSi, neZ
by méla byt. Bude se tedy zna&né bliZit padové rychlosti
a opadAni bude proto v&tSi, neZ by mohlo byt pFi volbé&
spravné rychlosti. To je tedy pfipad zjevn& chybny! Ale
ani pouZiti rychlosti nejmensiho opadéni z polary pro
krouZeni piislusnym néaklonem neni jednoznacéné sprav-
né. Rychlost nejmen$iho opadéni vé&trofii byvd velmi
blizk4 rychlosti padové. Napf. vétroni ,Orlik” ma obg
rychlosti skoro totoZné. NejCast&ji vSak byvd mezi obg-
ma rychlostmi rozdil pfibliZzné deseti kilometrd. To je
rozdil, se kterym maji mnozi méné zkuSeni plachtafi po-
tize v pfimém letu. U méné zkuSeného pilota nebyvaijl
desetikilometrové nepiesnosti v dodrZovani rychlosti
vzacné, a to i tenkrat miiZe-li se na tento Gkon soustfe-
dit. V krouZeni a pfi ustfedovani do stoupavého proudu
méame vSak zpravidla jiné starosti, neZz abychom mohli
maximum pozornosti vénovat dodrZovéani rychlosti. Mi-
moto v krouZeni je dodrZovani rychlosti vidy obtiZné&jsi
neZ v p¥fimém letu. K této obtiZnostl pFistupuje je3té je-
den ¢&initel. Vé&t§ina zafatenik& méa pfi krouZeni v stou-
pavgch proudech, zvl4§té slabsich, podvédomou snahu
pfitahovat vy3kové kormidlo. Tento reflex se projevuje
zpravidla nejvyraznéji tam, kde je nejméné zapotfebi,
to je pFi vylétavani ze stoupavého proudu. Spolu s ostat-
nimi vlivy zplisobuje, Ze se pilot se svym letounem velmi
Casto ocitd na hranici padové rychlosti nebo dokonce
prechazi do padu a v krajnich p¥ipadech i do vyvrtky.
Nebezpeci pddu a vyvriky je o to véisi, Ze se letoun &asto
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pohybuje v oblasti zna&né turbulence. Jeff sestupné slo%-
ky vyvoldvaji zmenSovani vztlaka a vedou ke zmin&nému
podvédomému ptitahovani vy¢Skového kormidla. Padem
zna&né ztracime vy3ku, kterou jsme pfedtim pracné zfs-
kali, a velmi &asto i vypadneme ze stoupavého proudu,
o nebezpelf sraZky s ostatnimi letouny, které krouZf spo-
le¢né s nami, nemluvs.

‘PFi 16tani p¥ili§ malymi rychlostmi se objevuje jestd
jedna nepfijemnost. V turbulenci je letoun p¥i malé rych-
losti $patné& ovladatelny a jeho udrZenf ve sprdvné zatac-
ce o poZadovaném polomé&ru a néklonu je obtiZné. Letl-
me-li napfiklad vné& stoupavého proudu a zachytfme pou-
ze 0 jeho okraj, projevi se to zoravidla nadzvednutim
k¥idla. V této chvili bychom potfebovali co nejrychleji
letoun naklonit na stranu zvedajiciho se kiidla. Mdme-1i
v8ak pfFilis malou rychlost, jsou kifidélka mélo G&inné a
naklonéni trvé velmi dlouhou dobu, b&hem nif% zpravidla
ze stoupani vylétneme. Takovych p¥ipadli bychom si mo-
hli uvést celou Fadu.

KrouZen{ na rychlosti nejmenstho opadini lze tedy
s uspéchem uplatnit pouze v Zirokych stoupavych prou-
dech s klidnym stoupénim. V uZ3¥ich stoupavych prou-
dech a v turbulentnim stoupdni je vy¢hodné rychlost
krouZen{ proti teoreticky nejv¢hodnéj¥f rychlost! poné.
kud zvy3ovat. -Toto zvy3eni je samozfejmé& 2zA4vislé na
charakteru polary vétroné v oblasti rychlostt minimAlni-
ho opadéni, na jeho padovych vlastnostech i na charak-
teru stoupavého proudu. V priiméru se v3ak toto zvy3eni
pohybuje okolo 10 % rychlosti nejmenstho opad4ni.

Hovofime-li jiZ o rychlosti, pfipomeiime si je$td jed-
nou, e rychlost stoupédni vétron& je v daném stoupavém
proudu zavisl4 na volb& nejvyhodné&jstho poloméru za-
tACky v zAvislosti na rychlosti stoupédni pfl tomto polo-
meéru. Musime proto velmi peclivé zvaZit, vyplati-li se
nam létat na men$im polomé&ru pii vétdi rychlosti vétro-
né, a tedy i pfi jeho vé&ts§im vlastnim opadéni, nebo na
vét§im poloméru, pfi némZ je zase men3i stoupéni.

Podivdme-li se na diagramy vyjadiujici z4vislost kle-
savych rychlosti vétrofii na polomérech KrouZeni a po-
rovname-li je s b8Znou charakteristikou termickych stou-
pavych prouddl, vidime, Ze nejcastéji pouZivanym bude
naklon 30° aZ 35°. Vzriist klesani v&troné& aZ do 30° néklo-
nu je pomérné maly, ale kaZdy¢ stupeil ndklonu zde pfi-
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na3f vyrazné zmen3en! polomé&ru zatdcky. Tak u vétroné
L-13 se polomér zatdtky s nékionem 30° v porovnani se
zatdckou o nédklonu 15° zmen$i témét o jednu tietinu, ale
klesan{ vzroste sotva o jednu osminu. Zatalek s niklo-
nem men3im neZ 30° budeme tedy pouZivat zcela v¢§ji-
mecné. Nad 30° néklonu za¢ind se jiZ mnohem rychleji
zv&tSovat Kklesdni vé&trong&, zatimco polomér zatalky se
jiZ zmen3uje pomaleji. Rozumné hranice je zde 40° aZ 45°,
za niZ je zmen3eni poloméru v porovnani se zvétSujicim
se klesdnim jiZ naprosto nehospoddrné. Néakion 45° bu-
deme proto pouZivat jiZ méng& asto a pies 45° bychom
mohli jit jen ve skute&n& vyjimecnych pkipadech.

V souvislostl s touto statf{ je tifeba zminit se, byt jen
informativné, o pouZiti vztlakovych klapek. Jejich po-
uZitf je zpravidla vyhodné pfi krouZeni s mendimi n4klo-
ny pfi malych rychlostech, kde jen nepatrné zvét3uji
opadéni{, ale umoZituji podstatné zmensit polomé&r zataé-
ky. PFi nédklonech vé&t3ich neZ 30° aZ 35° je jejich pouZiti
vyhodné jen zcela v§jimedns.

5.4. CISTOTA PILOTAZE

Casto opomijenym, ale velmi ddleZitym C&initelem,
ktery mé& velky vliv na rychlé a spravné ustfedéni do
termického stoupavého proudu a jeho plné vyuZiti, je
distota pilotdZe. Jakékoli nesprdvné a necisté zasahy do
Fizeni letonnu zpilisobuji zbytefné kolisdni rychlosti,
skluzy a vykluzy. Ty pak

a) zvétduji, a to i vice neZ dvojnisobné&, klesani vét-
rons;

b) zpfisobuji ofoukdvadni rychlom&rnych hubic z boku,
takZe Gdaje variometru i rychloméru jsou znac¢né zkres-
lovany, a to vede k dal§im nespravnym zasahim do ¥i-
zeni;

c) m&n{, ani¥ si to uvédomujeme, neustdle tvar létané
kruZnice a znesnadiiuji tim sprdvné a rychlé ustfedéni;

d} znesnadiiuji ovladini v&troné i vytvofeni spravné
pfedstavy o rozloZeni stoupavého proudu, ktery se sna-
Zime vyuZit.

I kdyZ vydet nésledkd nedisté pilotdZe je strutny, je
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tfeba si uvédomit, Ze jsou takovehno charaxteru, Ze monou
zcela zmafit ve$keré na3e Gsilf. Proto je Cisiota pilotaZe,
a to i tam, kde musime pouZivat veimi energickych zasa-
hii do Fizenf, jednim ze zékladnich predpokladii aspés-
ného vyuZiti stoupavého proudu. Plati-li tato zasaaa pro
ustfedovani, platf dvojndsob pro ustalené Kkrouzeni,
v némZ, maie-1i byt Gspésdni, musime:

a) létat na ustalené rychiosti s minimalinim poctem co
nejmens$ich zmeén;

b) létat bez skluzft a vykluzi;

c) vyvarovat se zbyteénych zdsahl do fizeni.

5.4.1. Udaje variometru

Zavérem této C4asti je$t€ upozornime ua samoziejuie,
ale nékdy opomijené okolnosti, které d&asto. vedou ke
zbyteinym ztrdidm.

a) Podafi-li se ndm nalétnout sifed stoupavshio prou-
du, bude variometr pfi naiéinulf ukazovat vé3i stoupdni
nez po usttedéni, a tc proto, Ze po usitedéni 1étaine
mimo stfed jadra stoupavého proudu, kde je stoupaai
nejvetsi.

b] Naléineme-li stoupavy proud tak, Zeg jiZ po prvaim
kruhu budeme ystifed®ni, bude i tak variomeir ukazovat
mensi stoupdni neZ pi#i nalétnuti, a to pro zveiisné opa-
Géni vétron& v zatadlce.

Tyto okoinosti musime mit stdie na mysli, sebot jinak
se budeme snaZit i po sprdvném ustfedéni upravit &rou-
Zeni do vE&tSiho stoupani, které bud neexistuje, nebo je
nevyuziteiné pro svij maly pclomér.

5.5. NEPRAVIDELNE KROUZEN!

Nalétneme-ii s pomalej$im véiron&m Siroky sicupavy
proud s n&kolika j&dry a je-li celkové stoupéni v toinio
proudu slabé, mtZeme jej vyuZit nepravidein¢ym krouZe-
nim. SnaZime se prolétdyat po dréze, kterd mé ivar ne-
pravidelného trojihelniku, resp. vicedheliniku, a vede
viemi mfsty intenzivn&j¥fho stoupédni. Letfme zpravidta
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na co nejmen3f, avSak bezpeCné rychlosti, zviatd v mis-
tech zv&t3eného stoupédni, abychom jej maximéln& vy-
uil. '

5.6. ZISKAVANI VV$KY PRIMYM LETEM

P¥i plachta¥ském pieletu se miliZzeme pomé&rn& d<asto
setkat s takovou kombinaci letovych prvkd, kdy je nej-
vyhodné&jsf ziskdvat vysku pFfimym letem nebo letem jen
nepatrné zvinénym.

Mame-li na mysli pouze termické situace, pak takovy
let z meteorologického hlediska umoZiiuji fady kumuli
{ptl. XI, XI1). Mohou byt n&kolik kilometrd, ale i n&ko-
lik desitek kilometrd dlouhé. Vznikaji z r@znych p¥éin,
jeZ do jisté miry podmiiiuji i zplsob jejich vyuZiti.

1. Prvnim pfipadem je kumulovd fFada vznikajict
z jednoho terénnfho zdroje. P¥i termickém podasi, pro-
vazeném obvykle slab&§im vétrem, dochiz{ nad nékte-
r¢mi misty k &astému periodickému uvoltiovani termic-
kych é&astic, jejichZ vystup je ukonlen tvorbou kupovi-
tého oblaku. Za urfitych podminek se oblak rozpousti
jen velmi pomalu a je od mista svého vzniku odnégen
vétrem. P¥i kratké period& uvolitovdn{ termickych &E4stic
se nad mistem zdroje velmi brzy vytvafi dal${ oblak.
Tento opakujici se cyklus vede po né&jaké dob& k vytvo-
¥enf vice nebo mén& souvislé Fady kumuld. Rada mivé
zpravidla nejlépe vyvinut prvni navétrny oblak. To pro-
to, Ze néasledujicf oblaka po vé&tru byvaji jiZ ve stadiu
t4stetného nebo uGplného rozpadu. Né&které rozpadéava-
jici se kumuly této ¥ady v3ak mohou byt znovu oZiveny
novymi termickymi proudy ze zdroji leZicich déle po
v8tru. K jejich uvolfiovani méZe do jisté miry pfispivat
i cirkulace rozpadévajicich se ¢lendi fady. V tomto p¥i-
padd mohou byt stejn& dobfe vyvinuty oblaky ve stfedu
fady nebo i na jejim konci. Privé pod takovouto ¥adou
kumul@i miZeme s Gsp&chem ziskdvat vy3ku. P¥i tom mu-
sime mit na paméti, Ze

— se stoupdnim jdoucim jiZ od zem& mlZeme poditat
hlavné pod prvnim kumulem;

— &im vice se budeme od prvniho oblaku vzdalovat
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po vétru, tim men3{ je pravd&podobnost nalétnutf vyuZi-
telného stoupdni v men3f vyice;

— se stoupanim miZeme v tomto prostoru politat aZ
ve vétSi vySce, nejfastéji v blizkosti zdkladen, kde vy-
stupné proudy nemusf jiZ byt produktem od zemé& vystu-
pujici C4stice, ale vlastnf cirkulace oblaku;

— s vyjimkami se miZeme setkat tam, kde ve smé&ru
po vé&tru je dal3$f vhodny pozemni zdroj, uvoliiujici rov-
néZ termické stoupavé proudy, které vyvoj Fady do-
plituji, ‘

VyuZit! takovéto Fady pro pfimy¢ let je z rozhoru z¥ej-
mé. Na ndvé&trné strané rady musime ziskat tolik vy3ky,
abychom se co nejvice ptribliZili zdkladnAm oblakll. Po-
tom miZeme pokralovat pfimym letem ve sméru Fady
a podle jeji produktivity stoupat nebo udrZovat stiva-
jici vy3ku, zrychlovat let & alespoil omezovat kleséni.
Dotéa&eni vy3ky pod takovou Fadou byv4 vé&tSinou nehos-
podérné, nenutf-li nd4s k tomu ov3em jiné okolnosti, ja-
ko je vyvoj pov&trnostni situace na dal3im tdseku trati
apod. PFi letu pod fadou musime ov3em pocitat s tim, Ze
stoupan{ bude se vzriistajic{ vzdalenost{ od jejiho po¢é4-
te¢nfho zdroje sldbnout a Ze nebude nepfetrZité, ale bu-
dou se v ndm vyskytovat tiseky kleséni. Setrvévat pod
fadou, kdyZ zanikla pfevaha stoupavych prouddl nad kte-
savymi, je zbytetné a miZe naopak zvy3ovat celkové
klesan! vétrons.

2. V horskych oblastech se miiZeme Casto setkat s fa-
dami kumulii, které vznikaji na dlouhych horsky¢ch sva-
zich ozdrenych sluncem a nafoukédvanych vétrem. Jsou-
1i mista zdroji stoupavych proudil blizko sebe, vznikne
kumulov4 fada. JiZ ze samo‘né podstaty vzniku vidime,
Ze nelze. pocitat s urditou zdkonitost! p¥i jejim vyuZiti.
Stoupdni v takové Fadé miZeme zachytit s pFibliZné
stejnou pravd&podobnostf v malé i velké vy3ce. Stejné
produktivnf muZe byt zad4dtek, stfed i konec fady, pfi-
¢emZ vzddlenost mezi jednotlivymi vyrazn&jSimi stoupa-
vymi proudy i jejich intenzita a $ifka budou rozhoduji-
ci, zda 1ze fadu vyuZit pfimym letem ¢i nikoli.

3. Typickym ptipadem fad kumuld, tzv. silnic, jsou
Ffady vznikajici pfi &erstvém aZ silném proudéni insta-
bilnfho vzduchu, u nds nejcastéji za studenou frontou.
Podélné osy t&chto ¥Fad, dlouhych i nékolik desitek kilo-
metrdl, byvaji shodné se smérem v&tru. Tento smér se
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s vys¥kou pifli§ nemé&ni. Vice nebo mén& vyrazné rotace
vzduchu kolem osy shodné s fadou kumuld se projevuje
na jedné strané fady pfevladajicim stoupdn{m, na dru-
hé klesdnim. Takovou Fadu lze proto s dGsp&chem vyuZit
p¥ p¥imém letu pod tou stranou oblakii, kde pFevlada
stoupéni. :

Tento zd4nlivé idedlnf p#ipad vyskytu kumulovych
fad m4 v3ak nékteré nevyhody, které jeho pouZitelnost
do uréité miry omezuji:

— stoupén! nebyvd piili§ silné;

— zfkladny oblakfi leZ{ zpravidla v men3ich vys-
kédch;

— v na$l zemé&pisné $ifce mivajl tyto Fady zFidkakdy
sviij skute&né& klasicky charakter, a to jednak z dvodh
znaéné ¢&lenitosti terénu i1 zna&né vzdalenosti od sever-
ntho p6lu (viz Dr. ]J. Férchtgott ,Leteckd meteorologie”,
Statni nakladatelstvi technické literatury 1953, str. 104].

Pfi neuvaZeném vyuZivani takovychto Fad se proto mii-
Ze velmi snadno stat, Ze vyletime z oblasti stoupéanf{ a
pFi men3i vysce i pfedtasn& pfistaneme.
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6. Termické lety na éas

Usp&3nost deldich termickych letd z&visf vedle doko-
nalé znalosti teorie a praxe i na pf¥ipravé letu. Vedle
specifickych prvkdl pro jednotlivé letové discipliny plati
pro pfipravu kaZdého termického letu zasady, jejichZ do-
drZovani velmi usnadiluje splnéni uakolu. Naopak nedo-
drZovani téchto zasad miZe let natolik ztiZit, Ze skonti
netispésné.

6.1. PRIPRAVA

6.1.1. Pfiprava vétroné

Vedle b&Zné piipravy vétron& musime pfi kaZdém ter-
mickém letu v&novat zvla$tni pozornost:

a) lehkému chodu #izeni, abychom se pii dal3im letu
zbyte¢né neunavili a vé&troil byl snadno ovladatelny;

b} dokonalému o$etfeni povrchu letounu, aby se ne-
sniZovaly jeho vykony (tykd se predev3im laminérnich
vétroiid);

c¢] vycisténi krytu kabiny, nebot nevycidtény Kkryt
nadmé&rng zkresluje vyhled a pifedev3im ostrost obrysil
oblak®i, které jsou dhleZité pro posouzeni stadia jejich
vyvoje;

d) kontrole p¥istrojh, zvl4ast& variometrd, které mroh-
dy ukazuji urcité vychylky jiZ na zemi a zkresluji tak
tidaje za letu;

e) rozmisténi potfeb (mapa, poitadlo, svafina, tuZka,
zapisnik apod.} v kabiné& letounu tak, aby byly lehce do-
saZitelné a nepfekéaZely;

f) nastaveni ¥idici pdky a pedald umoZilujici pouZiti
pinych vychylek a pohodlné sezeni.
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6.1.2. Piiprava pilota

Rovn&Z osobni p¥ipravé mus{ pilot v&novat zvy¢Senou
pozornost.

a] Posazeni v letounu mus{ byt pohodlné a musi
usnadiiovat dosaZeni vSech ovladalii a pot¥ebnych pted-
métd. Nesmf tedy nadmérné unavovat. Sem patff i péCe
o oblefeni paddku a upoutdnf upinacimi pasy. Ty musi
sice zarufovat bezpeénost, ale nesmé&ji nikde tlacit. To
se tyké i paddkovych popruhi.

b) Obledeni mus{ byt pFizpilisobeno povétrnostnim pod-
minkam, typu vétron& a pfedpoklddané vysce letu. PFi-
1i3né navleCeni{ je nepohodlné a v letnich mésicich
zpravidla nepfijemné. Daleko nepfijemné&jsi je v3ak trva-
18 chladno, kterému je pilot pfi delsich letech vystaven,
protoZe se s vétron&m stéle pohybuje v hlading, kde by-
vd vnéj$l teplota mnohem niZ3i neZ na zemi.

Zv14%tni pozornost musfme v&novat obuti, jeZ mé& byt
vZdy teplej8i neZ obleceni. Jednak proto, Ze t8lo byva
ozdfeno sluncem, ale nohy jsou stile ve stinu, jednak
proto, e na nohy zpravidla tdhne z nedostateéng utds-
néného pfedniho vypinale.

Nemen3{ pozornost musime vé&novat prikr¢vce hlavy.
Zv145t8 ti plachtafi, ktefi trpi p¥i delSim ozéaFeni slun-
cem bolestmi hlavy nebo jinymi potiZemi, nemé&li by bez
vhodné pokryvky létat. Zde je v3ak tFeba si uv&domit,
Ze pokryvka hlavy je v8c afelovd a ne p¥edmét, ktery
ma byt projevem jakéhosi ,sekadstvi“ pilota. Siroké sla-
méné klobouky jsou sice zajimavé, ale velmi znesnad-
fluji vyhled, a protoZe se svymi $irokymi okraji stdle oti-
raji o kabinu, znervoziiuji pilota, takZe takovou pokryv-
ku hlavy brzy odloZi.

Podobn& by neofdnové bryle nemély byt pFedmétem
frajerstvi, ale skutefné ochrany proti slunefnimu zé¥eni.

c¢) Neménd& dileZitd je i Zivotosprava. Pilot se musl
vyvarovat vieho, co miZe pFivedit nevolnost. Proto je
nesprdvné létat s prdzdnym Zaludkem, ale stejn® neZ§-
douci je p¥ecpdvani. Vyhodné&jsi je vzit si trochu jidla
s sebou. NeZddouc! je i nadm&rné poZivani tekutin pFed
startem, nebot nadm to p¥ipravuje zna&né obtiZe. I zde je
lep8i vzit si pot¥ebné tekutiny s sebou. Vykondni v3ech
potfeb p¥ed letem je proto jednou z nejdfleZit&jdich sou-
C&sti pilotovy osobni p¥ipravy.

81



Plachtafi si mélo uv&domuji, Ze hedostatek spédnku
i odpoéinku vede k nepozorovatelnému, zato v3ak za-
ludnému otupeni pozornosti, postfehu a reakci. To miZe
mit rozhodujici vliv nejen na splné&n{ tkolu, ale i na bez-
pecnost letu. Proto viZdy seddme do vétron& odpodati!

6.1.3. Start, vlek a vypnuti

K pfipravé vlastnfho termického letu pat¥f do znalné
miry start, vlek za motorovym letounem a vypnutf, ne-
bot teprve potom nastlva vlastn!{ termicky let.

Start navijAkem. Chceme-li, aby start navijdkem do
termiky byl usp&3ny, nemiZeme spoléhat pouze na né-
hodu, ale musime vé&novat maximélni pozornost povatr-
nostn{ situaci a odstartovat tehdy, je-li skutetn® nad&je
na uchyceni.

Ze znakii charakterizujicich vyskyt stoupavych proudl
pFi pozorovén! ze zem#& jmenujeme pFedeviim:

— termické zdvany v&tru m&nicf ¢asto i na chvili smér
stdlého pfizemniho v&tru (urdujici 1 smé&r vyskytu stou-
pavého proudu);

— zvedén! prachu nebo koufe, eventudlnd zmény jeho
sméru;

— zvlnén{ lesa, obilf apod.;

— vyvoj kupovité oblagnosti v prostoru leti§ts;

— krouZenf ptdkd nebo jingch vtroiid.

Aerovlek. PFi aerovleku si upfesnime teoretické pfred-
poklady letu, a to zejména:

— ur¢ime si spodnf hranici v¢skytu vyuZitelngch stou-
panych proudd;

— odhadneme primé&rné stoupén{;

— uréime si vztah mezi oblaky a stoupavymi proudy.

Vypindme hud na znamen{ vlekale, nebo sami po zji3-
ténf, Ze prolétavdme vyuZitelnym termickym proudem.
To posoudime pfedeviim z Gdaje variometru; pff tom
musime podéitat se stoupénim, které nAm uds&luje viedny
letoun (nap¥. 2 m/s) a s kles4nfm na$eho v&tron® (napf.
1 m/s), S vyu¥itelnym stoupdnim md¥eme poé&itat tedy
"teprve tehdy, ukéZe-li ndm varfometr miniméins 4 m/s.
Musfme v3ak sledovat, nedoSlo-l1 soufasnd ke snf¥enf
rychlosti, nebot pak by stoup4nf bylo pravd&podobn&
zplisobeno pfitaZenim vy¢3kového kormidla vle&ného le-
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tounu. Uré&itou vyhodou je, Ze vleény letoun prolétava
stoupavy proud pied ve&troné&m, coZ se projevi jeho né-
hiym vzestupem, ktery pilot vétron& dobie vidi a miZe
se proto na eventualn{ vypnuti vfas ppipravit. Nalétnut{
stoupavého proudu ve vleku byvd mimoto zpravidla do-
provazeno prud3im kratkym zvednutim vétroné&, které
maé spid charakter narazu neZ stoup4ni.

6.2. VLASTNI TERMICKY LET

Pro Gsp&3$né spln&ni dlouhého termického letu, zvl&s-
t8 letu pétihodinového, je do zna¢éné miry rozhodujict
ohodnoceni poé&asl a urdeni doby startu.

6.2.1, Ohodnoceni poéasi

Je samozfejmé, Ze pro plnénf dlouhodobého termické-
ho letu'nemiZeme &ekat na zcela idealni pocasi. Na dru-
hé stran& by v3ak bylo naprosto neredlné chtit takovy
kol plnit za jakychkoliv termickych podminek.

Intenzita stoupdni patii vedle c¢etnosti stoupavych
proudd a stdlosti povétrnostnich podminek k jednomu
z nejdbleZitgj$ich predpokladd dspé&chu.- VyuZivani sla-
bych stoupavych termickych proudd je velmi néaro&né,
a to jak na techniku pilotaZe, tak 1 na unavu pilota. Pro-
to je p¥i dlouhém letu a slabém stoupéani velkd pravdé-
podobnost, Ze pilot nedokdZe nékterého stoupavého
proudu fadné& vyuZit a ikol nedokonéi. Pro usp&3né piné-
ni volime tedy primé&érné stoupdni nejmén& 1 m/s, coZ
odpovidéd stoupavym proudiim o hodnoté asi 1,5 aZ 2 m/s.
TotéZ plati 1 o charakteristice stoupavych prouddl. Tur-
bulentnf a Gzk4& stoupénf, zvlasté pi# dlouhém letu, una-
vuji a je velk& pravdépodobnost predasného piistani.
Proto dbdme i na to, aby stoupdni pro tento kol byla co
nejsirsl a nejklidnéjsi.

Zakladna oblakil. DlleZitym &initelem je i vy3ka z4-
kladny oblakll. Potitdme-li totiZ s b&Znou nutnost{ p#&ti-
minutovych pFeskokd pfl prim&mém klesdn! 1 m/s, je
zfejmé, Ze pil zakladn& oblakd v 1200 m a nutnosti do-.
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tdcet pouze 150 m pod zdkladnu by se pilot se svym vé&t-
roném kaZdou chvili pohyboval ve vysce kolem 500 m,
kdy je jiZ povinen vyhledavat plochu pro nucené pfista-
ni. V praxi se v8ak mnohdy setkdvdme s hodnotami je$ts
nep#izniv8j§imi. To je situace vyuZitelnd jen po urfitou
krat$i dobu, t¥eba na pocdatku letu, neZ se zdkladny obla-
ki zvednou, ale rozhodné ne po cely dlouhodoby ter-
micky let. Proto bude ke splnéni tohoto dkolu vhodné
takové podasi, kdy budou zdkladny oblakli alespofi ve
1400 aZ 1500 m, vyjimaje-zadatek letu, kdy mohou byt
o né&co niZe. TotéZ plati o vySce dostupu stoupavych
proudil pi¥i Zisté termice.

Rychlost vétra je dalSim dileZitym faktorem. Mé&me-li
plnit let v okrsku leti§t& a ptistat na letisti, musime mit
co nejméné omezenou mozZnost pohybu po celém okrsku.
Vitr tuto moZnost znaéné omezuje a pfi ur€ité rychlosti
— vzhledem k vlastnostem vétron® a rychlosti stoupa-
vych prouddi -— udrZeni ve stancveném prostoru zcela
znemoZiiuje. Uvedme si zjednoduSeny p¥iklad: u vétrong
VT - 425 pfi primé&rmém stoupéni 1 m/s a rychlosti v&tru
10 m/s je pilotova teoretickd moZnost postupovat proti
vétru témérF nulovd. V praxi v3ak bude situace mnohem
nepfiznivé&j§i. Musime totiZ pocitat s tim, Ze klesdni mezi
stoupavymi proudy nebude mit teoretickou hodnotu, kte-
rou udgva poléra, ale bude vlivem klesavych proudd véi-
81, Prakticky bude nemoZné, abychom se vraceli p¥imo
proti vétru, nebot pfi vyhledavani stoupavych proudd bu-
deme nuceni mnohdy ménit smér a dalSi ztraty se cbjevi
pFi vlastnim vyhledavani a ustfedovani. Z praxe vime,
Ze tyto vlivy zatéZuji teoretické moZnosti dobrého pilota
asi 20 aZ 30 % ztrat.

Ani tyto zirdty nejsou koneéné. P¥i dlouhotrvajicich
termickych letech ndm jde pfedev3im o to udrZet se co
nejdéle ve vzduchu, a proto k pfFeskok@im pouZivime
zpravidla rychlost nejmen$iho opadéani. Z toho plyne
nutnost dai$i redukce, a tak se dostdvame k pfFijatelné
rychlosti vétru 6 m/s.

Z toho je zfejmé, Ze pro pln&ni dlouhodobych termic-
kych leti budeme volit podasi, pfi né&mZ rychlost vétru
v pramé&rné vysce letu nebude pfesahovat 6 m/s, v kraj-
nim pkpadé 7 m/s, i kdyZ urdité rezervy mame v pouZizi
vykonn&j$fch v#trotiit nebo ve v&t3im prim&rném stou-
Dani.
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6.2.2. Vyvoj poéasi

Velmi dtileZitym ¢&initelem je i vyvoj podasi. Musime
si uvédomit, Ze pilot je vazdn na ohranifeny letistni
okrsek. PFi pocasi, kdy dochazi k vé(§im rozpadfim, se
miiZze velmi snadno dostat do situace, Ze nemd — ne-
chce-li opustit okrsek — kam by pfed poéinajicim roz-
padem ustoupil, a proto musi pfistdt. Je tedy vyhodné
volit 'takové pocasi, kdy je nebezpeti rozpadu minimdlni.

Neméneé dileZity je i celkovy vyvoj pocasi. Je totiz
naprosto bezpfedmétné posilat pilota na nékolikahodi-
novy let pfed nastupujici teplou nebo studenou frontou,
kterd jesté pied ukonéenim letu utlumi veskerou vyuZi-
telnou termiku.

6.2.3. Doba startu

V souladu s pfedpoklddanym vyvojem podasi musime
volit i dobu startu. Na tu m4a vS3ak vliv i denni doba a
planovani délka letu. Z téchto ddaj vychdzime nejdii-
ve. K tomu nam vyborn& poslouZi diagram vyjadiujici
priimérny denni vyskyt termiky v zAvislosti na roéni do-
bé. Z tohoto diagramu miéZeme snadno urcit podle pla-
nované délky letu nejzazsi moZnou dobu startu nebo na-
opak jeSté vyuZitelnou dobu vyskytu termiky a podle
toho napldanovat délku letu. Ani zde v3ak nesmime za-
pominat na nutné rezervy. Z téchto hledisek je nutné
pétihodinovy let povaZovat za celodenni tkol a k jeho
splnéni vyuZijeme té nejvhodné&jsi doby se startem mezi
10. a 11. hodinou dopoledni. Diivéj$i start je zbyteéné
riskantni a na druhé strané& s nadchéazejicim podvecerein
pak rychle klesd i nad&je na dokonceni letu.

6.2.4. Taktika letu

Neméng& dileZitym d&initelem pro Gsp&3né spinéni letu
je taktika. Ta se bude do zna¢&né miry li8it od taktiky pro
pfelet ¢i jiny plachtafsky tkol. V prvni Fadé jde o to
ziistat co nejdéle ve vzduchu. S timto poZadavkem je
pfimo spojena nutnost pohybovat se stdle v co nejvétst
vysce. Vy3ka zaruCuje klid pilota, moZnost manévru,
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umoZiiuje pfetkat rozpadova obdobi, dodasny utlum kon-
vekce, eventualnd pfekonat rozpadové oblasti.

Proto se snaZime jiZ po vypnuti vytolit co nejvétsi
vysku a v této vySce stile setrvavat. V dal3im letu nebu-
deme tedy vyhledavat jen ty nejsilngjsi stoupavé prou-
dy, ale spokojime se i se slab3im stoupédnim, zaruluje-li
nam dostatedny zisk vydky a je-li toto stoupdni imérné
rychlosti vétru a vlastnostem na3eho vétroné. VyuZiva-
ni slab%ich stoupéni nesmfme v3ak chépat jako zésadu.
Mame-li v bezprostifedni blizkosti slabého stoupéni real-
nou nadéji na silnéjsi stoupanf a pfitom bezpeénou vys-
ku, bylo by setrvadni na slab3$im stoupini nespravné. Ne-
spravné je setrvdvat na slab8im stoupAin{ i v tom pfipa-
dé, znamen4-li toto stoupéni pocéinajici rozpad a my mé-
me dostatek vysky k bezpe&nému pieskoku do lep3ich
podminek. V normalnich podminkach se v¥ak snaZime
vyvarovat se zbyte¢né& dlouhych preskokd do malych
vysek.

Je-li v&trné podasi, snaZime se setrvdvat v oblasti le-
Zici na navétrné strané na%eho pracovnifho prostoru. Pfi
eventudlni zhor3ené situaci se pak miZeme nechat na
slabém stoupdni nebo na nule po urditou dobu snalet
vétrem, a pFi tom neztratime v¢3ku, neopustime pracov-
ni prostor a nevzdéilime se od letist8, které zpravidla le-
Z1 uprostied okrsku. Létdni na navétrné stran& okrsku
mé proto zna¢nou vyhodu i pro eventudln{ dokluz na le-
tist&. Snaha po udrZenf vy3ky a navétrné strany letisté
v3ak nesmi vést k zanedbadni zdsady pohybovat se stéie
v oblasti nejlepdiho v¢skytu stoupavy¢ch proudd a vyhy-
bat se v&as rozpadovym prostoriim. Soustavné pozorova-
ni vyvoje meteorologické situace a v€asné pfesuny do
nejvyhodnéjsich prostord jsou proto nezbytnou soucasti
taktiky dlouhodobych letd.

Pro kritické situace je dileZité znéat i mista produku-
jici pravideln& stoupavé proudy v okoli leti$td a uvaZli-
vé je vyuZivat k prodlouZeni letu. K prodlouZenf letu
v zavéru je pak nutné naudit se vyuZivat I minimé4l-
nich stoupénf, krouZeni na nulovych stoupénich a
v krajnim pfipad® na zmen3eném opadA&ni. Na tyto leto-
vé reZimy nesmime v3ak pfechAzet zbytefn& a pFeddas-
né. Velmi dasto se totiZ stdva, Ze v z4véru letu, pod doj-
mem bliZiciho se rozhodnut!, se piloti za&nou ob4vat do-
cela samozfejmého pfeskoku a zafnou neuvdZené vyu#i-
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vat nulového stoupéni, zpravidla zbytkli zanikajicich
stoupavych proudd. Tim zvolna ztraceji vySku, a% je
pfeskok jiZ nemoZny a let kon&f pFed pldnovanou do-
bou.

Zavérem jesté ne&kolik slov o pouZitych rychlostech.
JiZ v pfedchazejicich odstavcich jsme si, Fekli, Ze bude-
me pouZfvat v principu rychlosti nejmensiho opadé&ni.
To ov3em plati pro pohyb v&tron& v oblastech se zmen-
Senym nebo alespoil nezv&tSenym klesdnim a tam, kde
ndm nejde o pfekonéni v&tSich vzdalenosti. Jakmile jde
o del3i pfeskoky od jednoho stoupavého proudu k dru-
hému, volime rychlost nejlep$iho klouzani, nebo — pfti
siln&j¥fm protivétru & zvétieném klesdni — i rychlost
odpovidajici tomuto protivétru & kleséni.
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7. Pielet

Zopakujme si v krdtkosti podstatu plachtaFského pfe-
letu. Nad vychozim bodem trati nebo v jeho blizkosti
vyto€ime potfebnou vysku a prfimym letem (pFeskokem}
letime k daldimu pfedpoklddanému stoupavému proudu,
ktery se nachdzi na naS$i pladnované trati, pfiCemZ ztra-
cime vysku. Po dosaZeni tohoto stoupavého proudu zis-
kame znovu ztracenou vysku a cely proces se opakuje, a
to tak dlouho, dokud nedosdhneme cile.

VétSina plachtaiskych pieleti ma alespoii do urdité
miry rychlostni charakter; to znamenéa, Ze se cile sna-
Zime dosahnout v co nejkrat$i dobé. U prvniho samo-
statného preletu tento charakter amyslnd piehliZime a
pokldddme tukol za splnény prostym dosaZenim cile,
v krajnim piipad& jen proléinutim vzdalenosti 50 km.
Tomuto cili také prizplisobujeme taktiku letu, k'era se
bude do znat¢né miry liit od taktiky rychlostnich pFe-
letli, i kdyZ jsme mnohdy nuceni pouZivat pFi rychlost-
nich pfeletech taktiky, se kterou se nyni sezndmime.

7.1. VOLBA POCASI

Pro podasi vhodné k uskute&né&ni pifeletu 50 km plati
zhruba tytéZ zdsady jako pro pétihodinovy termicky let.
Je-li trat trojihelnikovd, uplatnime tyto zdsady v plném
rozsahu, je-li pfima, miiZzeme pFipustit siln&jsi vite, po-
kud vane ve smé&ru planované trati a pod tihlem ne vé&t-
§im neZ 45° na tuto trat, pokud vSak v pfizemni vrstvé
nedosahuje rychlosti, kterd by byla nebezpefni p¥i
eventudlnim pfistdni v terénu. PFi trojihelnikové trati
budeme radé&ji volit pocasi se slab3im vétrem. Plat{ i pro
cilovy prelet s niavratem. V takovém p¥ipadé se zpravidla
snaZime letét prvni rameno proti vétru.
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7.2. DOBA STARTU

Doba startu bude ovS8em v porovnini s ,pé&tihodinov-
kou“ rozdilnd. Pro pfFelet po&itdme &asovou potiebu od
jedné do t¥i hodin. MiiZeme proto odstartovat mnohem
pozdé&ji. Je-li vyvoj pocasi takovy, Ze musime pocitat
s poledni termickou piPestdvkou, odstartujeme radé&ji az
po této pPestdvce. To ovSem nernii Z4dnd z4sada. P¥i
vhodnych povétrnostnich podminkdch je moZno odstar-
tovat i mnohem d¥ive. Zna&nou roli zde budou hrat mist-
ni podminky, jako je vliv hor apod.

7.3. VYPNUTI, ODCHOD NA TRAT A SMER ODLETU

Na trat neodchazime zpravidla ihned, ale ovéfime si
termické podminky kratS§im letem v okoli letiit& Proto
bude vyhodné, vypne-li nis vlekaf ve smé&ru proti vétru,
abychom se p¥i eventudlnich slabych podminkéch nebo
pii $patném vyuZiti podminek mohli bezpetné vratit na
leti$td a pii odletu, mame-li za kol se hlisit, se nemu-
seli vracet prati vétru k leti§ti. Pondkud sloZit&j$i bude
situace pFi odletu na trojuhelnlkovou trat. Pro zalatec-
nika bude i p¥i prostorové nendrolné trati, jako je troj-
thelnik 50 km, totiZ vyhodné letét prvni tisek proti vétru.
Jednak proto, Ze vy¢kéva u vlastniho le!i3t&, aZ se na
tomto tseku vytvoPi bezpetné podminky, jednak také
z toho dvodu, ¥e nepodafi-li se mu po ztrdté poloviny
vychozi vysky navdzat na dalsi stoupavy proud, miiZe se
jestd vratit na vlastnf leti§té. TFeti vyhodou je, Ze v p¥i-
pad& jakékoli nejistoty, chyby v ustfedovéni apod. je
sni3en zpdt k letidtl. I v tomto p¥ipadé je v3ak zpravid-
la vyhodné vypnuti v protivétru, které davéd pilotovi
lep3f moZnost piehledu po Useku, ktery polet! jako
prvni, a to i za cenu nutného kratkého névratu zp&t na
leti§té k ohl4Zeni. PFi cilovém letu s navratem ma4 let pro-
ti v&tru na prvnim ramenu je$t& dal3f vyhodu. Ta spodiva
v tom, Ze v zdv&ru discipliny, kdy jsou termické podmin-
Ky jiZ slab3f, miZeme vyuZivat i slab3f stoupénf a delsi
dokluz po vétru.
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7.4. VLASTNI TAKTIKA LETU

7.4.1. Vyuiivani stoupavych proudi

Pfi prvnim samostatném pFeletu musime mit na zPe-
teli pfedev3im bezpe&né dosaZen{ cile. Budeme se proto
snaZit udrZovat si stdle co nejvétsf vysku, a to 1 za cenu
vyuZivani slabSich stoupavy¢ch proudd, neZ je denni pra-
meér. To platf pfedev3im pro ty tGseky trat®, kdy letime
po vétiru nebo se slab3im bo¢nim vé&trem. V takovém pii-
padé muZeme jit na hodnoty stoupé&ni aZ o polovinu
slab3i, neZ je stoupdni primé&rné. Tuto zdsadu nesmime
ovSem uplatiiovat s pPFehnanou tzkostlivostf, kterd by
zbyte&né& zpomalovala let. Kdybychom naopak méli kles-
nout pod miniméalni stanovenou hladinu, budeme todit
i na stoupani mnohem slab%im a nebudeme se zbyte&nd
pokous3et o riskantni pfeskok.

Stoupavé proudy vytacime aZ do rozumného maxima,
a to i tehdy, kdyZ stoupavy proud v zavéru zeslabne pod
stanoveny primér.

7.4.2. Preskoky

Z opatrnosti se vyvarujeme zbytefné& dlouhych pte-
skokll a volime radé&ji krat3i pFeskoky i za cenu, %e ne-
letime ptimo po trati. Jsme-li v8ak jiZ nuceni opustit
trat, snaZzime se vZdy uhybat do protivétru a mit trat
na zavétrné stran&, abychom v piipad& zhorSenych pod-
minek a nutnosti tofit na velmi slabych stoupénich by-
li snaseni na trat a ne od trati, eventuainé mohli pouZit
balénového zpilisobu letu, tj. udrZovat vy3ku na nulo-
vych stoupédnich a nechat se vétrem snéaset na tratf.

Pro pfeskoky volime rychlost nejlep$iho klouzéni,
kterou jen pfi letu proti vétru zvy3ujeme asi o 10 aZ
15 %. Rychlosti nejlepdtho klouzan! pouZijeme i pro z&-
véretny dokluz. P¥i dokluzu po vétru ji mfiZeme sniZit
aZ na rychlost nejmenstho klesani, ale pouze v napros-
to klidném po&asi bez zv&tSeného klesani, coZ prichazf
v tuvahu zpravidla jen naveder. Prolétdvame-li pti presko-
ku oblasti slab3iho stoupéni, ve kterém se nevyplati krou-
Zit, zmen3ujeme pro tu chvili zpravidla rychlost letu.
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7.4.3. Dolet

Zavéretnou fazi plachta¥ského preletu je dolet (do-
kluz, zavérefné klouzdni). Doletem rozumime p¥imy§
kKlouzavy let od posledniho stoupdni do cile. Za velmi
dobrych povétrnostnich podminek na zavére&ném fiseku
traté neni na doletu nic zvla$tniho, protoZe k cili dolé-
tavame jednim z pfeskokll v dané vysce a bude-li to nut-
né, miZeme kdykoli let upravit dotofenim dalditho stou-
pavého proudu. Tento zplsob je sice velmi bezpelny, ale
z hlediska pFipravy k dal3im pieletim nehospodédrny a
nelze jej uplatnit tam, kde jsou podminky v zdvéru letu
termicky nevyhovujicl.

Skutedny dokluz mé& proto charakteristiku p¥imého
klouzavého letu do okruhové vygiky cilového letits,
zpravidla 300 m sol. Dokluz je zAvisly na vychozi v¢3-
ce, vlastnostech vétron&, vétru a termické nebo mecha-
nické turbulenci na trati.

Teoreticky dokluz a odpovidajict rychlost zjistime
z rychlostnf polary vétroné, kde mii¥eme uplatnit i viiv
vétru a zmen3eného & zvét3eného klesani. Praktické po-
uZiti rychlostni polary za letu vyZaduje v3ak jiZ urdité
zku3enosti, a tak misto polary pouZivdme ng mapé tak
zvané doletové kruZnice. Jsou to kruZnice, jejichZ stfe-
dem je cilové leti§té a oznadujici, jakou v¢3ku v jaké
vzdélenosti musime mit, abychom k nému doleté&li v mi-
nimé4lnf hlading 300 m sol. Kru¥nice kreslime zpravidla
pro v¢sku letu 1000 m, 1500 m, 2000 m nad cilovym le-
tist&m, ale miZeme pouZit i jinych vy3ek.

KruZnice poditdme bud pro bezvét¥l a eventudlni viiv
vétru opravujeme odhadem, nebo si k t&mto zakladnim
kruZnicim piikreslime je$té kruZnice pro zédkladni hod-
noty protivétru nebo v&tru v zddech {10 km/h, 20 km/h a
30 km/h). MiiZeme také konstruovat kruZnice aZ tésn#&
p¥ed startem p¥imo pro zjist&ny vitr. V praxi se nejtasté&jl
pouZivd prvn{ zpilisob.

Pfi odeditdni vy3ky na v§3komé&ru nesmime zapome-
nout na rozdflnost nadmofskych vy§Sek vychozfho a cilo-
vého letist¥. DileZity je i poznatek, Ye s teoretickymi
hodnotami mfZeme poditat pouze za klidného podast
v dob& sldbnut{ termiky. P¥i aktivnim termickém podcasi
byva skutetnost o dobr§ch 20 % hor§l. Musime proto
s timto zhor$enim pod&itat a rad&ji si vzdy vzit vysku
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0 20 % v&t3i. V kaZdém pFipadé je viak nutno z4véreény
dokluz kontrolovat. To je nejsnazsi na kaZdé — cili bliZ-
31 — doletové kruZnici, kterou pielétdavame.

7.5. PRELET DELSI NEZ 50 KM

V tdvodu 7. kapitoly jsme uvaZovali pouze o preletu
v délce 50 km. V soudasné dobé, kdy se i v pokracovacim
vycviku pouZivd stdle vice vykonné&j§ich vétrofid typu
VT-16(116), si jiZ pfi prvnim pfeletu klademe zpravidla
cil vérsi, a to obvvkle 100km cflovy ptelet s névratem
nebo 100km trojahelnik. Tato volba byv4i vé&tSinou ovliv-
néna snahou vyhnout se nutnosti zpétného pfevleku a vy-
uZit jako otofnych bodid predeviim dalSich sportovnich
letidt. Vzhledem k vykonnosti vétroiit VT-16 nebo VT-116
neni ani pfi deldi trati tfeba vyrazné&ji ménit jiZ uvede-
nou taktiku letu. Pfesto viak musime poéitat s tim, Ze
prelet si vy?d4da pfiblizné dvojnasobnou dobu' letu a této
okolnosti pFizplisobime piedev§im dobu startu. Na druhé
stran& ndm takovyto vykonny vétroii umoZni del3i prFe-
skoky, usnadni let v dsecich orientovanych proti vétry,
a také vyuZiti slabdich stoupéni, tedy i celkov& méné&
vhodnych pov&trnostnich situaci. Vzhledem k pouZitému
typu vétron& budeme jiZ p#i prvnim pfeletu ponékud vice
uplatiiovat zdsady rychlostntho pieletu, neZ kdybychom
pouZili vétrond hovdich vlastnosti. MoZnosti vé&troiid
VT-16 a VT-116 nejsou oviem neomezené, a tak i pfi je-
jich pouZiti budeme p¥i letu po uzaviené trati volit radéji
po¢asi s co nejslab8im vétrem a co nejvhodng&j3imi ter-
mickymi podminkami.



8. PievySeni

Je mélo pravdépodobné, Ze by plachta¥, ktery splnil
»pétihodinovku“ a st¥ibrny prelet, nesplnil souasné& s té-
mito disciplinami i posledni podminku pro ziskéni plach-
taiského stiibrného odznaku — ptevy3eni 1000 m. Proto-
Ze se v8ak i tyto pfipady stdvaji, feknéme si n&kolik z4-
kladnich pokyni k plnéni této discipliny.

Pfevyseni 1000 m neni néjak zvia$t{ naro¢né na povétr-
nostni podminky. P¥i jejich vyb&ru mus‘me pFedeviim
dbat na to, aby rozdil mezi nejmensi v§§kou, ve které mi-
Zeme je$t& navédzat na stoupavy proud, a mezi maximalni
dostupnou vy$kou toho dne byl vé&tSi neZ 1000 m. PFi
stanoveni tohoto rozdilu musime vzit v Gvahu minimélni
vysku, ve které mame jeSt&8 povoleno stoupavé proudy
vyhledédvat, a bezpeénostni vysku, kterou musime dodr-
Zovat pfi letu pod zakladnou oblaki. Cim v&t3i je uvede-
ny rozdil, tim lépe, nebot nejsme nuceni vychéazet ze
spodni hranice, kterd by byla p¥ili§ blizko nad zemi. P¥i
hor8im rozdilu neZ 1000 m je disciplina pochopiteln& ne-
splnitelna.

VyuZiti podminek, kdy je zminény rozdil v&t3i neZ
1000 m, jest zcela jednoduché a nelidi se od dosud pro-
branych letovych disciplin. BliZi-li se v3ak tento rozdil
k 1000 m, je situace jiZ sloZitéj§i a vyZaduje ponékud
odlidny piistup k plnéni dkolu. Tento pifstup je ve znaéd-
né mife zavisly na zphsobu startu.

8.1. START NAVIJAKEM

Pro start navijdkem je situace pom&rn# jednoduché.
Vysky dosahované p#i t&chto startech se pfilis nelisf od
minimAlnich v¢3ek povolenych k vyhled4véan! stoupa-
vych proudil. Po vypnuti zpravidla je§t& né&kolik desitek
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metrit ztratime, neZ nalezneme nejbliZ¥f stoupavy proud
a navaZeme na néj. Je proto zbytetné pomyslet na jakou-
koli tdpravu spodnf, vychozi hladiny. Pak jiZ zbyva vy-
toCit stoupavy proud do povoleného maxima.

8.2. START AEROVLEKEM

Start aerovlekem miiZeme pro spln&nf tGkolu upravit.
Podle pfedpokliddané maximainé dostupné v§sky stanovi-
me hladinu, od které musime zacit s viastnim termickym
vystupem, abychom podminku p¥evy¢3eni 1000 m splnili.
Domluvime se proto. s vlekafem, aby néds vytahl pouze do
této v§3ky, a jestliZe se nevypneme jest& pfred jejim do-
saZenim, aby s némi setrval v této hlading v horizont4l-
nim lete aZ do nalétnut! stoupavého proudu, ve kterém
se vypneme. Tim méme zaji$t&no bezpelné nalezeni
vhodného stoupavého, proudu v nutné minimalni vy3ce.
Tato alternativa piichédzi ovSem v dvahu pouze tehdy,
je-li nAdm stanovend minimalni v§ska men3{ neZ byva
vy3ka obvyklého aerovleku.

Byl-H start aerovlekem vy38§i a ndm se b&hem dalSiho
leta nepodafilo. dosdhnout maximdlni vy3ky, kterd by
dostalovala k vytvoreni Zadouciho pfevy3eni, pak chce-
me-1i kol splnit, musime sami sestoupit do niZ3f hladiny.
Nékdy k takovému sestupu dojde nezévisle na naSem
pfani, jindy vSak musime takovy sestup udélat Gmysins.

Tento v plachtafském termickém 1ét4nf neobvykly a
nepfirozeny manévr musime uskutednit velmi uvaZend
tak, abychom neprivodili pFfed€asné unkonteni letu. Pfed
sestupem se nebudeme ZzdrZovat v maximaln® dostupné
vySce, protoZe z této vySky jen t¥%ko zjiStujeme rodici
se stoupavy proud nebo stoupavy proud aktivn{ v p¥izem-
ni vy3ce. Kromé& toho sestup z této vy3ky trva zbyte&nd
dlouho. Budeme tedy létat v co nejmen3l, ale p¥itom bez-
pelné vy3ce.

Z malé vy3ky vyuZitelny stoupavy proud zjistime bud
podle zndmych pfizemnich znakdi, jako je kout, zvifeny
prach, zvinéné obili aped., nebo tim, Ze ve vysce, v niZ
létame, nalétneme zjevné &erstvy a silny stoupavy proud.
V Zadném pfipadé nemiZeme spoléhat na oblaky, které
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jsou pro pfizemnf stoupavé proudy nedostateénym uka-
zatelem. Ihned po zji3téni a ovéfeni stoupavého proudu
sestoupime s vysunutymi brzdicimi klapkami na pot¥eb-
nou vy3ku a do stfedun predpoklddaného stoupéni. Vzhle-
dem k velkému riziku provadime tento manévr blizko le-
tisté, abychom v pfipadé netGspéchu mohli na letisti
pristét.
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9. Lélani ve vinovém proudénf

Vyznamnou souddsti plachta¥ského vykonného létani
je v soulasné dob& i tzv. 1étani v ,dlouhé vin&“ (p¥il.
XIII, XIV). Jde o vyuZiti vinovych pohybii vzduiného
proudu, ke kterym dochazi za urditych povétrnostnich
situaci v horskych oblastech. VyuZitim vzestupnych &4sti
vin vzdu$ného proudu miiZeme dosdhnout znaénych vy-
Sek a ziskat tak jednu z podminek pro zlaté nebo dia-
mantové ,C", popfipadé promé&nit dosaZenou vysku v ki-
lometry ulétnuté vzdalenosti. Vyhodné je, Ze lety v ,dlou-
hé ving“, i kdyZ p¥i nich dosahujeme zna&nych vy3ek,
1ze zpravidla uskuteénit za podminek stilé viditelnosti
zemé. Nevfhodou je zdvislost vyvoje vyuZitelného vino-
vého proudéni na vhodném terénu, kterd omezuje jeho
vyskyt pouze na ndkolik oblasti v CSSR. ,Dlouh4 vina“
se nejcastdji vyskytuje v chladné&jdich roénich tddobich,
coZ klade na zabezpecdeni i provedeni letu v&t§i niroky.

V této kapitole se seznAmime se z4dklady taktiky 1étani
v ,dlouhé ving“. Pro vyuZiti sloZit&jsich situaci, nap¥. za
silného pfizemniho vétru doprovdzeného znaénou turbu-
lenci nebo situaci doprovdzengych vyvojem {etné sloZité
obla&nosti, je tFfeba mnohem vice teorve‘ickych znalosti
a praktickych zku3enost{ a pFedeviim dokonald znalost
podminek vlnového létdni v té které oblasti.

9.1. HORSKA OROGRAFICKA OBLAKA

Vinové pohyby v atmosféfe se v mnoha pffpadech st4-
vajf viditelnymi tvorbou charakteristickych oblakd, podle
nichZ lze vyhledat oblasti se stoupanim a vyhnout se ne-
pFfijemnym nebo i nebezpeénym prostoriim s rznym stup-
ném turbulence.

Charakteristickou oblanost, vlastn{ vinovému proudé-
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ni, tvo¥i: f6hnovéd zed (oblatnd &epice), rotory a ocko-
vité oblaky — altocumulus lenticularis orographicus.

9.1.1. Fohnové zed

Tato obla¢nost obvykle zahaluje horsky hieben; v né-
kterych pfFipadech v3ak byva nad jeho vrcholem. Pokry-
va ndavétrnou stranu pohofi do rdzné vzdalenosti od hfe-
bene (pfil. XV, XVI1), a to podle reliefu terénu a vlhkosti
vzdus$ného proudu. N&kdy tvo¥i souvislou vrstvu oblac-
nosti Sirokou desitky kilomettdi, jindy je to jen malé
mnoZstvi oblafnosti typu stratocumulus nebo cumulus
v tizkém pasu nad navétrnym svahem ¢&i p¥imo nad hfe-
benem. Vertikdlni tlouStka féhnové zdi zivisi na pfevy-
$eni n4vdtrné strany pohofi a vlhkosti vzduchu. K vypa-
davani srdaZek dochAzi témé&F vyluéné na nivétené strand.

Horn{ hrana fohnové zdi pPevySuje hfeben o né&kolik
desitek, ale i stovek metcl. Je zpravidla hladkd a v ng&-
kterych piipadech jeji obrys modeluje tvar pohofi. které
pokryva. V pfechodnych obdobich neho v 1é6té miZe pi-
vodné hladkA horni hrana v prib&hu dne s pribyvajici
teplotou naby§vat kupovity charvakter a jeji vy3ka se zvét-
Suje. Nakonec p¥echéz{ f6hnovd zed v hradbu vysokych
kupovitych oblakii, ze kterych na z4vétrné strand vypa-
davaji srazky. Pri prechodu pFfehdné&k dochizi zpravidla
k zaniku vinového proudéni v piizemni vrstvé, zatim co
ve vyS$3ich hladin4dch méZe vinovy rozruch trvat i nadaéle,
i kdyZ je né&kdy do urcité miry utlumen. Po pfFechodu
pfehdndk nabyvad smér i rychlost v&tru opdt plivodnich
hodnot a za¢in4 se obnovovat i vinové proudéni. Popsany
jev se miiZe béhem dne je3t& opakovat.

Zavétrnd strana fohnové zdi je stacionédrni. To zname-
né, Ze jejl vySka, ve které se vypafily posledni kapitky
oblaéné masy, se neméni, pokud se nezméni vlastnosti
vzduchového proudu. Tvar této strany fohnové zdi je
zpravidla vlaknity, stékajici po zavétrném svahu. )

Pfi znatném nasyceni vzduchu, kdy je vySka z4dkladen
nizko nad terénem a obloha Gpln& nebo pfevaZné pokry-
ta oblaénosti, byva Casto jedinym znakem vinového prou-
déni Gzka bezobla&nd mezera mezi f6hnovou zdi a prvnim
rotorem. Tomuto pruhu ¢&isté oblohy se ¥ika ,fdhnové
oko“. Tyto situace jsou, pfedeviim pro mén& zkudené
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plachtafe, prakticky nevyuZitelné, i kdyZ vlnovy rozruch
miZe bt znaény. Podobn& se projevuje i slabnutf vétru’.
P¥i sniZujici se rychlosti vétru dostdva pivodn& hladk.a
horni hrana fohnové zdi kupovitdj3! charakter, zvySuje
se a posouva dédle do zavétFf. Soucasné s tim se pfibliZuje
k hfebenu i rotor, a tak se fdhnovd mezera postupné
zmensuje, a¥ zanikne apin& (obr. 13).

/ KONDENZACNI

" HLADINA

KONDENZACNI
“HLADINA

KONDENZACN]
HALADINA

Obr. 13. Tvar vlnovfch oblakil nezdvist pouze na vlastntm vlnovém
rozruchu, ale také na vertikdlnim rozdélent plhkostt

PH stejném vinovém proudsnf, ale rlizném' nasyceni vzduchu, se tvo¥ zna&nd

odlifné mnoXstvi vinové oblatnosti. Zatimco pfi velkém nasyceni vzduchu je pi:

apind  zataZené obloze a nizké zdkladnd oblaknosti jedinym znakem vwvinového

proudéni fzkd bezoblalnd mezera, tzv. fohnové oko“, tvoFf se P nfzké rela-

tivnf vihkosti vzduchu jen jednotlivé Gzké pasy vinové oblatnost! s mnohe:n
vétdi vy¥kou zdkladen
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9.1.2. Rotory

Typicky tvar rotoru je staciondrni oblainy valec s vo-
dorovnou osou rovnob&Znou s horskym hiebenem, kter¢
se stdle tvoff na navétrné strané a rozpousti na zévétrnd_é,
tak¥e se pozorovateli zda, jako by se otdfel (obr. 14j.
Tento dojem vyvolava rychly pohyb hornich &asti rotoru
po vétru, zatimco zadnf spodni &4st se pohybuje smérem

Obr. 14. Schematické zndzornéni polohy rotoru, kter§ se tvoff na
zdvétrné stran& ve staciondrnich virech pod hFebeny fednotlingch vin

Rotor se ustavitn® tvoff na ndvétrné strand v oblasti v§stupngch pohybfi a na

zavéirné strané se rozpoudti. je mistem s velmi silnou turbulenci. Pfechod z tur-

bulentnfhe pohybu do klidného laminarnikoe vinového proudu b§va ostr§ a je
na obr. vyznalen vodorovnou l(setkcu pred navétrnou hranou rotoru

k pohofi. Zdkladna je v&tSinou rovné, tmavé, takZe spolu
s kvétakovymi tvary hornich &4stf a celkovym kupovitym
tvarem pFipomind cumulus nebo stratocumulus ({p¥il.
XVII).

Délka rotoru byva rozmanitd a zavisi na typu viny,
délce a orientaci h¥ebene vzhledem k danémmu proud#ni
a na vlhkosti vzduchu. Tvoff ji bud jednoflivé v ¥adu se-
skupené oblaky, nebo dlouhé, viceméné& souvislé obla¢tné
pasy, &asto pfipominajici Fadu . cumulfty {p¥l. XVIIi).
Jindy je zndmkou jeho existence jedind bezbarvd chmur-
ka. V fetnych pfipadech jsou v oblasti jeho nAvitrné
hrany — &asto 1 pod drovn{ vlastni tmavé zdkladny —
jasné patrné prudce vystupujici oblafné &ary, jejichZ
vertikdlni pohyb nasvddtuje velk¢m rychlostem. Tyto
tary kromé& toho p¥edstavuii { zdrof silné turbulence (viz
pfil. XV, XVI).

Zakladny rotorll leZi zpravidla v Grovni nebo mirn#
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pod trovni horského hfebene. Vrcholy byvaji v rdzn¢ch
vySkach nad hPebenem; v extrémnich pfipadech mohou
ve vysokohorském terénu dosahovat aZ do blizkosti tro-
popauzy. Né&kdy vrcholy rotori zapadaji do ¢olkovitych
oblaki, leZicich nad nimi (p#il. XIX].

Podle tvaru rotoru a zejména podle jeho vzdéalenosti
od hiebene miiZeme zhruba odhadnout, o jaky vinovy
rozruch jde a jaké vySky bude moZné dosahnout. Je-li
rotor blizko u hiebene a jeho navétrnéd strana neni rov-
na, ale jakoby kopirovala terén, dosdhneme zpravidla
jen malych vySek. Naopak ¢im vice je od hfebene vzda-
len a ¢im rovnéjsi je jeho navétrna strana, tim vétsi do-
saZitelnou vySku lze piedpokladat. Musime si v3ak uvé-
domit, Ze podle mohutnosti rotoru nelze shodné p¥edpo-
kladat dosazitelnou vysku. Méné vyrazny, ale vzdalené&jsi
rotor dava predpoklad k dosaZeni véiSi vySky neZ mo-
hutny rotor, leZici pomérné blizko u hiebene. To je v sou-
ladu s tim, Ze vinova délka roste s rychlosti vzdu3ného
proudu. Cim je tedy rychlost vétru v&tsi, tim bude rotor
leZet dale od hiebene a tim vét$i bude i vinovy rozruch
a dosaZitelna vyska (pfil. XX). V této souvislosti je také
potfeba pFipomenout vliv vlhkosti na vyvoj oblafnosti.
Tak nap¥. vinové proudé&ni provézené bohatym v§vojem
ofilmové" obladnosti nemusi soucasné pfedstavovat nej-
vétsi a nejlepsi vinovy rozruch.

9.1.3. Coékovita oblaka

Nejtypi¢téjsi a nejkrdsné&jsi oblatnosti, ktera soufasné
charakterizuje hladky, lamindrni proud ve vySkédch nad
pfizemni turbulentni vrstvou s rotory, jsou protahla obla-
ka Gockovitych tvard, tdhnouci se rovnob&Zné s pohofim
(altocumulus lenticularis orographicus — Ac lent]. Tvofi
se na hiebenech jednotlivych vin tak, Ze v oblasti stoupd-
ni na navétrné strand ustavién& nardstaji a nasledkem
sestupnych pohybli na zav&irné stran& se rozpoustéji.
ProtoZe v piipad& vlnového proudéni jde o stojaté zavétr-
né viny, to znamena4, Ze jednotlivé viny neméni svoji po-
lohu viéi zemi, jevi se coCkovitd oblaka pfi pozorovani
ze zem& jako stacionarnf, i kdyZ bychom u nich préavé tak
jako u rotord, pii peélivém pozorovani urlity periodic-
ky pohyb zjistili.
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Vyska, ve které se vyskytuji, je rfizné a zdvis! vieobec-
né na prevy3eni zavétrné strany hiebene. Za niZ$imi hfe-
beny Ffadu Krkono$ se obvykle vyskytuji ve vydkdch do
5 aZ 8 km, ve vysokohorském terénu, jako jsou Vysoké
Tatry, jsou pozorovdny obvykle ve vy$kdch okolo 10 k.

Nejvyraznéjsi a mnoZstvim nejbohat$f obla¢nost se nej-
Cast&ji vyskytuje na prvnim hiebenu viny. V z4vislosti
na prib&hu vlhkosti a velikosti amplitudy. s vy$kou se
nékdy tvoii fockovitd oblaka v n&kolika patrech nad se-
bou — &asto t¥i aZ pé&t pater (p¥il. XXI). Tato patra mo-
hou byt od sebe zcela oddé&lena nebo jejich stfedni &4asti
splyvaji, takZe dohromady vytvafeji jediny, vertikdlné
mohutny &ockovity oblak, ze kterého v rdznych v¢skach
ndpadng vynikaif ostré ,btity" nav&trngch stran jednotli-
vych lenticulard (pPil. XXII).

S vyskou se obvykle jednotlivé éoékovité oblaky pii-
bliZuji k pohofi, tedy proti vétru (p¥il. XXIII}. Tak se mo-
hou vyskytnout pfipady, kdy ndvétrnéd hrana oblaku, leZi-
ciho ve vysce okolo 6 km, se nachéaz{ p¥imo nad hfebe-
nem; leZi-li vy3e, zasahuje aZ nad névétrnou stranou po-
ho¥f Mohou se ovSem vyskytnout i p¥ipady, kdy se &oé-
kovitd oblaka s vy§Skou od poho¥l vzdaluji nebo jsou
usporfdddna vyslovené vertik4lnd. -

Tyvori-li se ¢otkovitd oblaka také na dal3‘ch hiebenech
vln, vyskytuji se v z4vislosti na prib&hu vinového pohy-
bu ve vicemén& pravidelnych vzd4lenostech ddle v z&-
vétii. Casto jé vyrazny pouze prvni oblak za hfebenem a
pak piechdzi oblaénost v souvislou vestvu, na které se
vinovy pohvb projevuje stfid4inim tmavsich a svétlei¥’ch
p4sii rovnobgZnych s pohofim. Jen ve vy‘ime&nych pfipa-
dech lze pozovovat wytvdi¥en’ vé&t§tho podtu oblaéngch
pAslt rovnoh&Znych s hfebenem v pravidelnych vzdile-
nostech daleko do z4vé&trné stranv hfehene.

V rozsdhlém hovském terénu, kde se vyskytuje vEtst
potet vyrazn&jdich, rizng orientovanych horskych h¥e-
benii. se mohou vyskytnout So&kovitd oblaka ve zna&n&
nepravidelndm usvofadan{ i tvarech. ¢asto znalné& neoh-
vvklgch (pFil. XXIV). P¥i¢inou je nko'nost. Ze vinové roz-
ruchy vyvoldvané jednotlivgymi hifebeny s& v né&ktergch
pFipadech vzajemné zesiluji, jinde naopak rudi. Chaotické
usporgdani vinovych oblakd a nepravidelnost jejich tva-
r& mi‘e byt nékdy zphsohena také z nénou $méru a vych-
losti v&iru v rlznych vyskach.
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9.2. PLACHTARSKE VYUZITI VLNOVYCH SITUACI

Cilem v&t3iny vinovych letd byvad dosaZeni co nejvsti
V?ﬁky v klidném vlnpvém proudu. Abychom se v$ak do-
stali” do klidného vinového _proudu, musime zpravidla
pfekonat silnou pfizemni turbulenci p¥i startu a v oblasti
rotord. ProtoZe jde o turbulenci, kterd miZe let pilotovi
zna&né znepifjemnit nebo dokonce znemoZnit, poptipadé
i po§kodit letoun, jsou nésledujici kapitoly vénovéany
pravé témto ‘prvnim fazim letu.

9.2.1. Start

V na3ich podminkdch provddime start do ,dlouhé
viny“ zpravidla aerovlekem. ObtiZnost takového startu
je.do znaéné miry ovlivnéna polohou letit& vaéi horsks-
mu hf‘ebenu a tim, v zéavislosti na smé&ru vétru, i jeho po-
lohou vii¢i prvnimu nebo n&kterému daldimu rotoru.

LeZi-li leti$t® na navétrné strané hiebene, byva vlastni
start zpravidla bez probléma. Zasahuje-li viak v takovém
pfipadné fohnova oblaénost daleko do pfedpolf hiebene a
leti§té leZi pod touto obla&nosti, byvd aerovlek do vlny
zpravidla znalnd problematicky, ne-li zcela nemozny

‘Vétsina horsk;rch pisem schopnych ,produkovat” vy-
uZitelné stacionarni vinéni tvofi nasi statn{ hranici. Proto
také letité, kterd mohou slouZit ke startGm do ,dlouhé
viny" vyuznelné nad na$im Gzemim, leZi zpravidla v za-
v8tFi t&chto horskych pasem.

LeZi-li leti§teé v blizkosti vlastniho horského hfebene,
je tfeba pfi startu vidy poditat s pFekvapujicimi, nahly-
mi zménami, vyvolanymi vétrem. Casto po velmi krdtkém
rozjezdu je aerovlek mocn& zvedan do vy3ky, aby byl
vzapéti prudce viZen k zemi. Neni-li pilot na takovouto
eventualitu pfipraven a odpoutd letoun na malé rychlosti,
nemfiZze v. takové situaci zabrédnit tvrdému.stfetnuti le-
tounu se zemf, coZ miZe mit velmi neptijemné nasledky.
Jsou-li narazy a zmény sméru vétru pfilis velké, je 1épe
se startem vytkat, aZ vitr zeslabne. Takové zeslabeni se
zpravidla zahy dostavi.

Vétrné pomdry v misté startu zavisf také na vz4jemné
poloze leti§té a rotoru. Je-li rotor pfimo nad letidtém,

82



byVa p¥i zemi asto pozorovdn jen velmi slaby vitr va-
nouci smé&rem k pohoii.

9.2.2. Aeroviek

Vétsina aerovlekd do ,dlouhé viny“ a podatetni faze
vlastnfho plachtového letu probihd zpravidla v oblasti
blizké rotorfim. ProtoZe vlétnuti do rotoru je pro aero-
viek & samostatné letfici v&troni nebo motorovy letoun
zdleZitosti nejen nepfijemnou, ale mnohdy i zna¢né ne-
bezpeénou, je nutné vénovat této fazi letu co nejv&tsi
pozornost.

Z hlediska plisobenf na pilota a letoun jsou rotory
mistem prostorov® ostfe ohranifenym, kde je moZné
setkat se s rliznymi stupni turbulence — od slabych otfe-
sl aZ po prudké vertikdlni i horizontéln{ nérazy schopné
v krajnfim p¥ipadé znemoZnit fizeni letounu nebo letoun
i po3kodit.

Vieobecnd lze ¥ici, Ze turbulence roste s pfevy3enim
hFebene na zavétrné strand. U malych hfebendi, které vy-
Zadujf pro vyvoldni vlnového rozruchu pomérné& malych
rychlosti v&tru, se obvykle setkdvame jen s malou.turbu-
lenci. P¥ipady nejsiln®j3¥f turbulence, které se projevily
i destruktivnimi a&inky na letadlech, se zpravidla vysky-
tuji ve vysokohorskych oblastech, ale n&kdy 1 za niZ3imi
horskymi hfebeny, jako jsou Krkono3e, Beskydy apod.
Vertikalnf nérazy, jejichZ rychlost dosahuje hodnoty pfes
10 m/s, se v t&chto p¥{padech velmi rychle stfidaji. B&Zné
jsou pfipady, kdy se kladné a zdporné nérazy stifdaji aZ
dvacetkrat za minutu a dosdhnou v nékterych extrémnich
pfipadech i rychlosti 30 m/s. S turbulenci rizného stupné
je tfeba pod&itat 1 mimo oblast rotoru v celé pi‘izemni
vrstvé pfibliZn& aZ do hladiny vrchold rotord.

Pro piloty v8ech letadel z toho plyne, Ze se musi zésad
n& vyhybat priletu rotorem nebo i letu v jeho t&sné blfz-
kostl, zejména pod zdkladnou a néavétrnou -stranou.
Zv14stnl pozornost je t¥eba vE&novat rotordm p¥i tzv. ,su-
ché vin&“, kdy néasledkem nizké relativni vihkosti vzdu-
chu chybi jejich viditelné znaky. Takovy néhodny prilet
se m@Ze pro pilota stdt nezapomenutelnym zéZitkem.
Projevi se obvykle ndhlym zesilenim turbulence, p¥i kte-
ré se stdvé letadlo téma¥ nebo zcela neovladatelnéa pilot
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je jen s nejvat8imi obtiZemi udrZi v p¥Fijatelné poloze, ne
viak vy3ce. Potom néasleduje velmi rychly, ostry pfechod
do vlastniho vinového proudu, provazeny stejné rychigin
a nahlym vystiidanim turbulence hladkym, naprosto klid-
nym vinovym proudem, ve kterém se letoun ani ,nehne®.

Neméné dleZité je vyhnout se vlétnuti do. zdvéirné
strany horského hiebene, kde pfevladaji sice ,hladké™,
ale vétSinou velmi silné sestupné pohyby vzduchu, ob-
vykle Fadu 4 aZ 7 m/s (Krkono$e}, ve vysokohorském te-
rénu 10 aZ 15 m/s, v extrémnich piipadech i vice.

V Zadném piipadé nesmime vlétnout do pFizemni za-
vétrné strany hiebene, kde se rychlost a smér vétru vel-
mi rychle méni. PFitom musime mit na zfreteli, Ze skuteé-
na vyska letu miZe byt aZ o 300 m mensi, neZ ukazuje
vy3komér!

Musime-li z jakéhokoli diivodu hfeben pfFelétnout a
prekonat tak jeho zavétrnou stranu, musime k tomu zis-
kat naprosto bezpefnou vysku, a to nejCastéji v oblasti
prvniho rotoru. Pro motorova letadla a aerovieky musi
byt tato vyska alespoil 1,5 aZ 2 nasobkem vy3ky hiebene,
pro vétroné& ve volném letu 2,5 aZ 3 ndsobkem vy3ky hie-
bene. Hreben prelétadvame vidy kolmo, abychom se v ob-
lasti sestupnych proudi pohybovali co nejkrat3i dobu.
Pro volbu potfebného pfevySeni a preskokové rychlosti
bude rozhodujici mé&vou ‘platit rychlost vétru, ktery bude-
me prekonavat. Urlitou vyhodou je, Ze oblast stoupani
v prvnim rotoru se s vyskou obvykle posouvé bliZe k hfe-
benu, a tim se zmens$uje néjen $ifka p4isma sestupnych
proudil, ale i intenzita téchto proudil. To zvySuje bezpec-
nost pieletu.

Je-li nejvét§i dosaZitelnd vyika ve viné& mensi neZ mini-
mélni hodnota uvadéna v predchéazejicim odstavci, ne-
lze hieben prelétavat! PFitom uvedené hodnoty plati pro
jednoduchy horsky hifeben. Je-li konfigurace horského
terénu sloZit&j8l a je-li prelétdvané pasmo $irdi, musi byt
tyto hodnoty stanoveny individu4ln& s pfihlédnutim ke
viem podminkam.

9.2.3. Vypnuti a poiatek plachtového letu

Zasady platici pro let ve vleku za motorovym letounem
jsou platné i pro vlasini plachtovy let.
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Po startu je podie mistnich podminek nejvhodngjst
ziskat vy3ku asi 300 aZ 600 m, a to obvykle v gblasti dru-
hého nebo tfetiho rotoru. Tyto rotory nemusi{ byt svou
oblanosti pfili§ vyrazné, ale na variometru jsou rozdfly
mezi pfedni a zadni stranou kaZdého takového rotoru
dobfe patrné. Po ziskani uvedené vysky se dalsf vlek
d&je zdsadné ve sméru kolmém k hiebenu nebo prvnimu
rotoru, a to do prostoru stoupdni prvniho rotoru. Béhem
vleku, ktery se vyznaluje vidy uréitym stupn&m turbu-
lence, sleduje vlekaf i plachtal pelohu aerovieku viii
rotoru. Vypinéd se teprve tenkrat, kdyZ doSlo k nalétnuti
vlastniho vlnového proudu s klidnym trvalym stoupanim,
pfitemZ aeroviek musi byt pfed nAavétrnou stranou roto-
ru. VysSka vypnuti, a tim i v¢Ska zAvéredné Casti vleku
dostadujici k bezpeénému udrZeni vétroné ve vinovém
proudéni, se obvykle rovna 2/3 aZ 3/4 vy$ky zdkladny ro-
toru.

Trv4-li klidné ,hladké“ stoupdni pouze kratce a je opst
vystfiddno turbulenci, je tfeba provést vlek do vétst vy¢s-
ky. V takovém pfipadé toéi viekaf na tu stranu, kde je
rotor vyraznéjsi, a leti podél jeho névétrné strany jako
na svahu. Castednym natofenim letounu proti vétru vylu-
tuje pfitom snos. Po dosaZeni v§5ky blizké zdkladn8 roto-
ru se obvykle dostavi odekavané ,hladké" stoup4ni, ve
kterém se pilot vé&trong vypne. DdleZité je, aby vy-
louceni snosu aerovleku bylo dostacujici a oba letouny
se ve vySce zdkladny rotoru nedostaly do rotoru.

Po vypnuti pokraduje plachtaf v dalSim letu traverzo-
vanim ve vinovém proudu pFed rotorem. Natolenf vtro-
nd proti vétru musi pFitom odpovidat rychlosti v&tru. Té
pak musi odpovidat i zvolend rychlost letu. UdrZet vétron
v uvedené ohlasti za situace. kdy je rotor dobfe patrny,
nenf obtiZné. Mnohem sloZit&j$i je situace plachtafe
tenkrat, jde-li o suchou vlnu, kdy rotor neni patrny.
V tomto pifipadd je mnohem p#iznivEjsi, pFedevdim pro
nezkuieného plachta¥e, drZet se radé&ji ve v&t$f vzdile-
nosti pfed rotorem, neZ se vystavovat nebezpedi, Ze bu-
deme zaneseni pfimo do rotoru nebo dokonce do jeho
zadni &Asti.

Vznikaji-li pFi letu podél rotoru mezi vStron&m a hfe-
benem stale nové a nové malé oblatné choméc&ky, je tfe-
ba, aby plachtaF letem proti vétru udrZoval polohu svého
vétroné stdle na navdtrné stran® t&chto chom&dkd. Ta-
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kovy p¥ipad je typicky pro slabé nebo slabnouci vinové
proudé&ni, pfi kterém se dosaZitelnd vy3ka letu obvykle
pohybuje v hladin& rotoru.

Vypne-li plachtaf pfedfasn& pifed dosaZenim skuteé-
ného vinového proudu, musi b8hem dalsiho letu vyuZivat
k ziskdni vy3ky v3ech hladkych i turbulentnich stoupa-
vych proudii podobné jako v termice, to je krouZenim,
pfi¢emZ se nesmi nechat snést pod zadni stranu rotoru,
ale musf dbat, aby byl stdle na jeho ndv&trné strané.
Tuto polohu si udrZuje kratkymi preskoky proti vétru
o-vzd4ilenost, o kterou byl snesen p¥i krouZen{. Setrvévat
ve stoupédni aZ pod rotor nemd smysl, protoZe stoupéani
pod rotorem rychle zanika. Znamend to tedy prakticky
nepfetrZité nalétdvéani stadle novych stoupavych proudi.
Tento zpiisob létani, tj. kombinace krouZeni p¥i zachova-
ni stélé polohy p¥ed rotorem, je bezpodminecn& nuting,
zvl4sté tehdy, je-li vlnové proudéni rudeno konvekci.
Mnohdy je tfeba krouZit ve velmi ndzkych turbulentnich
stoupavych proudech s neobvykle velikym néklonem.

Je-1i v&troii zanesen pod zadni stranu rotoru, kde pfe-
vladaji sestupné proudy, ztrdci velmi rychle vy3ku. V ta-
kovém pFipad® musi plachtaf okamZité opustit tento
prostor pfimym letem proti vétru, tedy kolmo k hibenu,
a na zvy3ené rychlosti dosdhnout vzestupné pasmo pfed
prvnim rotorem, nebo letem po v&tru nalétnout vzestup-
né pasmo druhého rotoru, pokud mé4 oviem jeho existenci
ovéFenou a leZi-li tento rotor vici letisti tak, aby z jeho
prostoru bylo moZné bezpe&n& ptistdt. Zde po ziskani
bezpeéné vysky miiZe pilot ,pFeskodit" zp&t pred prvni
rotor.

PFi sprdvném naléthuti vzestupného pédsma ptred roto-
rem vystoupne plachtaf se svym vé&tron&m zahy nad ro-
tor, ktery zistdvd stdle hloub&ji pod nim. Svoji polohu
vli&i rotoru musi pilot stdle sledovat, aby nebyl snesen
na jeho z4vétrnou stranu. To by se projevilo sice hladky-
mi, ale v kaZzdém pfipadé neZddoucimi sestupnymi pohy-
by. Bezpetnym ukazatelem stoupdni ve vétSich vy3kéach
nad rotory jjsou oblaka typu altocumulus lenticularis oro-
graphicus. Ndb&Zné hrany oblakd jsou pFitom ukazatelem
vzestupného, odtokové hrany sestupného pasma. Nesmi-
me v3ak zapominat na vy$kovy rozdil mezi letounem a
lenticularem a jeho eventudlni predsunuti pifed rotor,
smérem'k horskému hiebenu.
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9.2.4. Plachtovy let po navdzani do ustaleného vinového
proudu

Pri plachtovém letu ve vlastnim vinovém proudu, pfi
némZ zlstdva rotor stile hloubgji pod vétron&m, je udr-
Zeni letounu v pomé&rn& zkém pasmu nejvét§iho stoupa-
ni o to obtiZné&jsi, of chud3i je vlnové4 oblagnost. Vysky-
tuji-li se jednotlivé Ac lent v patrech nad sebou, je kol
pilota snadny. Jejich navétrné bfity jsou bezpefnym uka-
zatelem linie, po které se ma vétroil pohybovat.

ObtiZn&jsi situace nastane v pFipadé, existuje-li pouze
jediny oblak uvedného typu a leZi-li ve velké vy3ce.
I kdyZ je to obtiZn&j%i, musi se pilot i tentokrat snaZit
udrZet sviij letoun stdle na jeho nédvétrné strané, a to bez
ohledu v jaké vy3ce se nachazi. Variometr se zde st4vé
nejdbleZitdjdim pomocnikem. Musime ovSem poditat
s tim, Ze s pfib§vajici vy3kou bude hodnota stoupéni po-
zvolna klesat.

NejobtiZné&jsi je udrZet se v pdsmu nejvétSiho stoupani,
neexistuji-li dofkovité vinové oblaky vilibec. V takovém
pFipadé musi pilot padsmo stoupdn{ prakticky neptetrZité
za pomoci variometru vyhledavat. Zpiisob vyhledavani
pasma nejvétsiho stoupéni je vyjadien na obr. 15 a v pFil.
XXV. JestliZe hodnota stoupéni b&hem letu néhle kles-
ne, je pravdépodobné, Ze se vétroil dostal mimo pés-.
mo nejvétdiho stoupani. P¥itom miZe pilotjen t&Zko urcit,
zda je ve smé&ru pfed timto pdsmem nebo'#d nim. Pdsmo
nejsilnéj§tho stoupdni je na obr. 15 oznadeno dvéma &a-
rami vedenymi vlevo a vpravo od osy Ri — R2. Opé&tov-
né nalétnuti do tohoto pAdsma provadf pilot tak, ¥e na-
todi letoun proti vétru, tedy k hiebenu, a p¥i dodrZovani
stalé rychlosti sleduje tdaj variometri. JestliZe se stou-
pani déle zmensuje, znadi to, Ze je pfed padsmem nejsil-
néj§tho stoupéni a vzdaluje se od né&ho.: Proto natofi
letoun tak, aby se pfi daldim traverzovdni pozvolna
vzdaloval od hfebene, pfitemZ variometr zafne vykazo-
vat zv8t3ujici se stoupdni. Jakmile ru¢itka variometru
pfestane stoupat, nato&i pilot vétroil o n&co zpé&t k po-
hofi, aby dal$i drdha letu vedla po spojnici R1 — Rz, tj.
po &afe nejvdtitho stoupéni. Je tfeba si uv8domit, Ze tato
téra se s pfibyvajici vy$kou zvolna bliZi k hfebenu, a
to podél osy S1 — Sa. ‘ C

Ocitne-li se v&troii za pasmem nejvét3fho stoupéni, tj.
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po vétru, pak se natofenfm proti vétru (viz prvni p¥i-
pad) zagne hodnota stoupani variometru zvé&tSovat. Ma-
ximé&lni stoupédni se vyhled4d uvedenym zpilsobem.
DileZité je, aby natdfenf vétroné pfi vyhleddvdni pés-
ma nejvét§tho stoupéni smeétfovalo vziy proti vétru.
Ocitne-li se totiZ plachtaf se svym vétroné€m za pasmem

Obr. 15. Schematické zndzorn3ni taktiky letu vétron pFi ziskdvdni
vySky ve vinovém proudént

nejvétstho stoupéni, tedy po vétru, a nato&i-li letoun od
hfebens, ‘tedy rovn&% po v&tru, pak bude velmi rychle
snesen na zadnf stranu hiebene do oblasti klesani. N4-
vrat na pPedni stranu hiebene by pak byl vidy spojen
se ztratou vy3ky, zvlasté proto, Ze se musi dit zvySenou
rychlosti.

Bude-li se v&troii bliZit k maximé&'ni moZné vySce,
hodnota stoupén! pozvolna klesne k nule, i kdyZ se stou-
péni miZe ¢as od &asu v nékterych mistech kréatkodobé&
zvétsit. Dostup vétrond bude pfi vyssich hodnotdch rych-
losti vétru zdviset na jeho polafe, nebot ma-li se vétroii
udrZet v pasmu nejvdtifho stoupé4nf nebo m4-li je do-
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s@hnout, bude mnohdy tieba 1létat v&t3i rychlosti, neZ je
rychlost nejmensiho opadani; v téchto pfipadech jsou
,pomalé” vélrond v urcité nevyhods.

9.3. PRIPRAVA K LETU DO ,DLOUHE VLNY*

Z plachta¥ské praxe dobfe vime, Ze dikladni p¥ipra-
va je jednim ze zakladnich pFedpokladl@ Gsp&3né€ splné-
n3ho tkolu. Pro let do ,dlouhé viny“ plati toto pravidlo
dvojnéasob. P¥evdZnd &ast téchio letll se totiz odehravd
za podminek pro plachtafe dosti neobvyklgch, tj.
v chladném roénim obdobi a ve zna&nych vyskach. Za
takovych okolnosti- mi’e vést i zd4nlivd malickost
k nedsp#chu, ne-li kX mnohem hor3im nésledkiim.

V souvislosti s moZnnsti dosaZeni vy3ky nad 4000 m,
tedy vysky, kdy je podle pfedpisu tfeba pouZivat kysl-
kovy pfFistroj, bude predevidim nutné kyslikovy pFistroj
pro tento udel dokonale pfipravit. Je jist& nejvhodnégjsi,
pouziva-li se k vlnovym lettum do vétsich vy3ek specidl-
né pripravenych vétroid, jak se-to vé&tSinou. praktikuje
v aeroklubech, kde je k 1étani v ,dlouhé ving" v&t3i p¥i-
leZitost. O takovy vétrofi nebo alespoii o jeho kyslikové
vybaveni se pak zpravidla stard ureny plachtaF, ktery
mé potfebné znalosti. To oviem neznamend, Ze by pi-
lot, ktery letoun hodla pouZit, nem&l o kontrole kysli-
kového pfistroje nic v&dét. I kdyZ znalost tohoto zafi-
zeni je vlastné z4leZitosti teoretického pfedmétu ,letec-
ké pristroje a vystroj“, pripomeiime.si alespoii nékteré
nejdileZitéjsi zésady.

1. Kontrolujeme, zda nenf pro3ld tlakov4 zkouska kys-
likovych lahvi.

2. Kontrolujeme stav vZech gumovych &asti kyslikové-
ho pfistroje a zpuchfelé vymé&nime.

3. Provéiime Cinnost v3ech funk&nich &4sti a vybere-
me si masku, kterd na obli¢eji dokonale tésni.

4. Presvédéime se o tdsnosti v3ech spojli a vlastniho
potrubi.

5. Kontrolujeme napln&ni kvslikovych lahvi.

6. Provéfime, zda jsou dileZité ovladade, jako je uza-
viraci kohout a nouzovy ventil ,sprcha“, pfi posazeni
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v letounu v na%em dosahu. Také ukazatel dod4vky kys-
liku, tzv. ,hlida&“, md byt umistén tak, abychom jej
mohli nepfetrZité kontrolovat.

7. I kdyZ jsme byli kdysi s pouZitim dfchate sezndme-
ni, sebekriticky zhodnotime, zda je ndm jeho pouZitf
skute¢né jasné, a radé&ji se o jeho funkci znovu pouéi-
me. To je dlleZité pr¥edeviim proto, Ze pouZivadni kysli-
kového dychade v plachtafské praxi nenf zéleZitosti
obvyklou, a tak se miZe stat, Ze jsme jiZ mnohé zapo-
mnéli.

Dal8i soulésti piFedletové pi¥ipravy letounu jsou opa-
tfeni zamé&Ffend k zibran® zamrzdni kabiny. K tomuto
tifelu 1ze pouZit riznych zpisobd, jako je zdvojeni krytu
kabiny v jeho pFedni &&sti nalepenim prithledné f6lie
(zplisob pouZivany u osobnich automobili na zadnim
skle}, zhotoven{ okénka ze zdvojeného plexiskla, nati-
rédni prfihledného kabinového krytu rdznymi chemick¢-
mi pFipravky apod. Je tfeba také dokonale ut&snit v3ech-
ny pfipadné priduchy, kterymi by mohl do kabiny vni-
kat chladny vzduch.

Neméné diileZitd je i osobni pFiprava plachtafe. Do té
pat¥i pfedeviim vhodné bbleteni a obutf. Odolnost vidi
pocitu chladu je jist®8 do uréité miry z4leZitost! indivi-
duilnf a nestejné moZnosti, pokud jde o osobnf vybaveni,
maji i-jednotlivi. plachta¥i. Rozhodné& je vSak s nepfijem-
nym chladnem hutno vZdy poditat, a proto se musime co
nejtepleji obléknout i obout. Je samoziejmé, Ze ani oble-
teni, ani obut{ pilota nesmi znesnadiiovat Fizeni. Nej-
vhodnéjsi je obleteni sloZené z né&kolika ten&ich vrstev,
pfitemZ vrchni ¢4st odévu by mé&la tvoFit pokud moZno
vcelku u$itd kombinéza. Zapomenont nesmime ani na do-
statenou ochranu hlavy {u8i} vhodnou kuklou a rukou
rukavicemi.

Je-li vykon&nf malé pot¥eby daleZité pFed kaZdym
del3im plachtovym letem, je obzvlast dbleZité. pred
letem do dlouhé viny.

T&m plachtaiftim, kter§m by se pokyny pro pifpravu
letu do dlouhé viny mohly zd4t pfehnané, miZe se velmi
snadno stat, Ze sviij let budou nuceni ukonéit tfeba i né-
kolik maélo desitek metri pfes dosaZenim kyZené vy3ky
pravé pro nesnesitelny pocit chladu, naprosto zakryty
vyhled z kabiny nebo z jiného divodu. Musime totiZ mit
stdle na paméti, Ze stoupdnf se vzrlistem vy3ky sldbne, a
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tak mnohdy vystoupani o nékolik poslednich desitek ne-
bo stovek metri miiZe byt zaleZitosti pomé&rné dlouhého
letu. V souvislosti s tim je t¥feba pFipomenout i naprostou
nutnost -pouZivat kyslikovy pFistroj ve vySkdch nad
4000 m, jak jsme se o tom jiZ zminili. Odolnost vici cel-
kovému sniZeni atmosférického tlaku jakoZ i sniZeni par-
cidlnfho tlaku kysliku ve velkych vyskach je do jisté
miry individudlni a zéleZi na vytrénovanosti kaZdého
plachtafe. Zpravidla v3ak jen maéloktery plachtaf ma
moZnost speciidlng se pFipravovat na lety ve velkych
vy3kach, takZe ve vét3in& pfipadd ani nezné svoji osob-
ni odolnost, nehledd k tomu, Ze tato odolnost vZdy do
znaéné miry zdvisi na momentaln{ télesné kondici. Proto-
Ze plachtovy let v nadmoiské vySce vét$i neZ 4000 m mi-
Ze trvat zna&n® dlouhou dobu, nelze spoléhat ani na
krevn{ zdsobu kysliku, kterd je schopna kryt nedostatek
po dobu zpravidla ne deldi neZ 2 minuty. Za té&chto okol-
nosti se mohou u pilota, nepouZije-li kyslikovy pfistroj,
snadno dpstavit ony z teorie dobfe zndmé nepfijemné
nésledky, které mohou skon¢it i katastrofou.

Zavérem si shriime nejdhleZit€j§1 poucCeni o taktice
letu v dlouhé ving.

1. PFi silném nirazovém a rychle se ménicim vétru
vyCkejme se startem alespoil jeho Castefného uklidnéni
a ustéleni.

2. Z&sadn& se vyhybdme vletu do pf¥izemni vrstvy za-
vétrné strany hi‘ebene a rotoru.

3. Pri letu podél roteru provadime zatalky vZdy proti
vétru.

4. P¥ letu podél rotoru nebo ,lenticularu“ nelétdme
nikdy v jeho bezprosttedni blfzkosti, abychom se p¥i ne-
ofekdvaném posunu obladnosti proti vétru neocitli
v oblaku.

5. Stdle sledujeme vyvoj oblafnosti. Za&ne-li nizké
oblatnost pfibyvat, zejména vypddavaiji-li z vy3e polo-
Zené vrstevnaté oblafnosti srdaZky, miaZe dojit k rychlé-
mu vytvoien{ zcela souvislé vrstvy nizkych oblakil. V ta-
kovém pfipad& provAdime ihned sestup!

8. Nikdy neprolétdvdme obladnost zahalujici hreben!

7. Trvale kontrolujeme svoji polohu vii¢i zemi. Musime
si neustdle uvBdomovat, Ze 16tdme p¥i velkych rychlos-
tech vétru, zvl4sté ve vétSich vyskach.

8. Pii pouZit! dychade stile kontrolujeme jeho funkci.
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Klesne-li tlak kysliku na 30 at, zahdjime sestup do bez-
pe¢né vy3ky. V piipadé poruchy dychale ve v&tsi vysce
neZ 4000 m se musime v co nejkrat3im &ase dostat pod
tuto hranici. Pohybujeme-li se pfi poruse ve vy3kach
znadné vétSich a normAln{ sestup by trval dlouhou dobu,
pouZijeme brzd&ného stfemhlavého letu nebo vyvrtky.
Pozor v38ak na viétnut{ do turbulence, coZ by pfi zvySené
rychlosti v&tron& mohlo mit nemilé nésledky.

9. Musime si uvédomit, Ze vSechna uvedend poudéeni
maji pouze obecny charakter. Proto je velmi dileZité po-
ulit se o mistnich podminkach, jeZ ve vé&t3in& pripadi
mivaji svoje uréité zviastnosti.

10. P¥istavdme vZdy zvy¢Senou rychlosti a z v&t¥i vys-
ky! Musime poditat s tim, Ze piizemn{ vitr se mZe mé&nit,
zvla§:@ je-li rotor p¥imo nad letist&m.



10. Léténi na svahu

Létani na svahu nemd dnes jiZ takovy v¢yznam jako na
pocatku rozvoje plachtafského sportu. To se také proje-
vilo zruSenim rekordi a souté&Znich disciplin na d¢as.
AvSak piehliZzet tento zpilisob vykonného létdni by ne-
bylo spradvné. V né&kterych zemich si 1étdni na svahu
udrZuje stéle svlij vyznam. I u nds miZe byt pro vykon-
ného plachtafe vyhodnym néstupem k nésledujicimu ter-
mickému letu €i prostfedkem k z&chrané takového letu
v intervalu dofasného zaniku konvekce. Nejtastéji viak
plachtafi vyuZivaji svahové 1éta4ni v pokrafovacim vycvi-
ku ke spln&ni pétihodinového letu pro stfihrné ,C“.

10.1. TERENNI A POVETRNOSTNI PREDPOKLADY

10.1.1. Terénni predpokiady

Zakladnim pfedpokladem pro tento zpidsob 18tani je
vhodny svah. Svahové nelze tedy létat na kaZdém sva-
hu. Vhodnost svahu je déna celou Fadou vzijemné& se
ovliviiujicich nebo dopliiujicich okolnostf, které nemil-
Zeme pro jejich &etnost dopodrobnd popsat. Proto se se-
zndmime alespoii s t&mi nejzdkladn&j3imi.

a) Svah musi mit dostatedné prevySen{ viéi okolnimu
terénu, které nem4 byt mensi neZ 200 m, i kdyZ za jis-
tych okolnosti l1ze 1état i na niZ§ich svazich.

b) Hfeben svahu m4 byt minim4iné 500 m dlouhy.

¢) Svahy tvofici fizka adoli nejsou pro svahové 1étani
vhodné.

d) Predpoli svahu méd byt v co nejvét3f vzdélenosti
oteviené a rovné.

e) Pfechod tevénu v p¥edpolf do svahu mé b¢t plynu-
ly, ale nepfili§ pozvolny.
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f) Sklon mé byt 45° aZ 60°. Kolmé skalnaté svahy ne-
jsou vhodné, nebot jejich tvar poruduje plynul¢ laminér-
ni pohyb vzdud3ného proudu a ménf jej v turbulentnf
{obr. 16).

g) Vyhodné&idi je svah bez porostu, afkoliv i na zales-
né&nych svazich 1ze s Gsp&chem plachtit. Svah mé byt co
nejméné clenity a tvar hiebene co nejrovnéjsf. Cleni-
tost svahu je vZdy pi‘iélnou zvySené turbulence vzdu3né-
ho proudu.

h} Zapoli svahu nemé na jeho vyuthelnost podstatny
vliv. Vghodnégjsi v3ak je, je-l1i vrchol svahu ukonlen del-
8{ ndhorn{ rovinou, kterd omezuje vznik turbulentniho
zqvétrného viru.

i} Pod svahem mé byt terén, ktery umoZiiuje bezpeéné
nucené pfistani.

10.1.2. Povétrnostni pfedpoklady

Z meteorologického hlediska je svahové létdn{ podmi-
néno piedeviim vhodnym horizontdlnim proud&nim vzdu-
chové hmoty (vétrem).

a) Vitr ma vanout na svah kolmo, nejmén& v3ak pod
thlem 45°.

b) Rychlost vétru se pohybuje mezi 4 aZ 12 m/s. P¥itom
spodni hrapice je ddna ostatnimi okolnostmi, které maijf
vliv na vyuZitelnost svahem zvednutého vzdu$ného prou-
du (smé&r vétru na svah, tvar svahu, pouZity vétroii apod.).
Hornf hranice je ddna zpravidla provoznimi pfedpisy
{omezeni rychlosti vétru pro dany v&troii, omezeni vzhie-
dem ke stupni kvalifikace pilota, omezen! vzhiedem k po-
uZitému zplsobu startu).

c¢) Proudéni vzdu¥né hmoty mé byt co nejrovnomér-
ndj¥i. Znatné kolisdni rychlosti a sméru vétru miiZze mit
za néasledek pfedcasné pfistani vétrons.

d) Proudéni vzdu3né hmoty mé byt co nejméns rudeno
jinymi meteorologickymi vlivy, nap¥. konvekci.

e) Rozdil mezi teplotou rosného bodu a skuteénou te-
plotou proudicfho vzduchu musi byt tak velky, aby pfi
jeho nuceném vystupu nedochézelo v letovych hladinach
ke tvorb& oblakil. I maly oblak méZe zplisobit vaZnou ne-
hodu, protoZe letouny se pohybujl v bezprostfedni bliz-
kosti svahu.
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Obr. 16, Nékteré vhodné (levg sloupec) a nevhodné (pravy sloupec)
profily svahovgch teréni
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10.2. VETRON

K svahovému létdnf se nejlépe hodi vétroii s nizkou
optiméalni rychlosti, nizkou hodnotou minimélniho opa-
dani a dobrymi viastnostmi p¥i pfetaZeni. Lze velmi dob-
Fe pouZit v8ech naSich vétrond.

10.3. PODMINKY PRO LETANI NAD SVAHEM

Z hlediska techniky pilotaZe a taktiky je svahové lé-
tdni pomérné velmi jednoduché. Podél svahu, tedy zpra-
vidla na malém prostoru, miiZze vSak létat soucasné i né-
kolik vétrofii. Proto jsou velmi déleZiti pravidla, ktery-
mi se svahové 1étani ridi.

10.3.1. Prostor pro létani na svahu
Pro svahové 1étani se v mistech pfedpoklddaného po-

hybu vétroiitt urcuje prostor (obr. 17), v némZ se 1étAni
fidi uvedenymi pravidly. Velikost prostoru je ddna pfe-

Obr. 17. Vymezeni prostoru pro létdni nad svah:m
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devsSim délkou svahu a b&Zné dosahovanou maximalni le-
tovou vy3kou nad svahem. Znaény vliv na velikost pro-
storu mohou mit i pFfedpoklddané pofty nad svahem
plachticich vétroiii a ptrevladajici meteorologické pod-
minky, Uvedeny prostor zahrnuje zpravidla tu ¢ast sva-
hu, kterd d4v4 nejsiln&jd$i stoupédni, a nejde-li o mimo-
Fadné pfipady, sahd do vzdalenosti a vySky 200 aZ 300 m
prfed svah a nad hfeben svahu. Tento prostor se zpra-
vidla urduje jednou provZdy a mé&ni se jen ve vyjlmes-
nych p¥ipadech. Pro lep3i orientaci pilotli byvéd vyty&en
orientaénimi body na zemi.

Drfha letu. Vétron& se pohybuji podél svahu po dré-
ze zobrazené na obr. 18. Draha je vymezena dv&ma otoé¢-
nymi body 1 a 2 a bodem kfiZovan{ (bod 3). V pravé &as-
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Obr. 18. Drdha letu vétrofil pFt 18tdnt nad svahem

ti drahy (&ast vymezend body I a 3) méa pFednost vy-
uZivat stoupavého pédsma v bezprostfedn! blizkosti svahu
pilot, ktery mé svah po pravé ruce. Pohybuje se proto
zdsadn& po vnit¥ni ¢asti drahy. Pilot, ktery m& svah po
levé ruce, pohybuje se po vné&j$i ¢asti drahy a to tak da-
leko od svahu, aby protiletici v&troii mé&l u svahu dosta-
tek mista. Leti-li za uréitych okolnostf tak blizko svahu,
%e se potkava s protileticim vé&tron&m v malé vzdélenos-
ti, je jeho povinnosti odboiit od svahu a d&t protiletici-
mu vétroni pfednost.

V dob# kfiZovani prelétdvd plachta¥, ktery ma svah
po své levé ruce, na vnitfnf{ drdhu a nabyva tim prédva
této drahy prednostn® vyuZit. Vn&jsi ¢4st drdhy (&4sti
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levé vymezené body 2 a 3) vyuZiva naopak v tomto pifi-
padé pilot, ktery ma svah po své pravé ruce, a to aZ do
bodu kfFiZovani, kde pfelétdva na vnit¥ni drghu.

Drdha pro pohyb vé&troiil podél nédvétrné strany svahu
mé tedy tvar prot&hlé smycky, protinajici se v bod& kfi-
Zovéani, nebot na otoénych bodech musime toéit vidy od
svahu, aby se vé&troii nedostal do zavétfi. Na ototném
bodé& 1 todime tedy vZdy levou zatdcku, na oto¥ném bodé
2 v¥dy pravou zatadku. DodrZeni této zdsady je za vSech
okolnosti umoZnéno kiiZenim drah v bod& kfiZovani.
Tento bod, protoZe nemé& jinou funkci, volime vidy co
nejbliZe k levému otonému bodu. Pro snazdi orientaci
volime jako bod kfiZovdni orientatné vyraznd mista
(nap¥. triangulaéni bod, sedlo svahu, osamély strom
apod.), nebo jej za tim ucelem vhodné ozna&ime (vétrny
pytel).

Léta-li na svahu vice vétroiid, je nutné oznadit vhod-
nym zpisobem také otofné body. Ototné body jako nej-
zaz3{ polohy pouZivané drahy letu se nesmé&ji pFelétd
vat. Je-li na svahu vice vétroiili, musi kaZzdy dolétdvat aZ
k otoénym bodim. Tolit diive neZ na otofném bodé& lze
v takovych pfipadech jen vyjimeéné&, je-li vzadu letici
vétroil vzdalen alespoii 500 m.

Toéit termiku v prostoru pro létani na svahu je za-
kédzéno! Do termiky méZe navazovat pouze vétroni, ktery
je alespoii 50 m nad ostatnimi vétroni.

Vzdalenosti. Maximdlni polet v&troiili, které mohou
létat soutasné& nad svahem uréime podle vzorce: vzdale-
nost mezi otoénymi body d&lena 200 = podet vétroiiil.
Tedy 1200 : 200 = 6. Na svahu mfiiZe v tomto pfipads
1état 6 vétroiid. PFi sprdvném rozmist&ni vEtrofid jsou
vzdalenosti mezi nimi 400 m. S tak idedlnim stavem v3ak
nelze poditat. Proto je miniméalni vzddlenost mezi v&troni
na svahu stanovena na 200 m. Létaji-li na svahu vé&troné
riznych optimdlnich rychlosti, musi piloti rychlejdich
vétrofifi upravovat vzdalenost na otednych bodech pro-
taZenim zatacky.

Rozestupy. Sifkové rozestupy mezi v&troni leticimi pro-
ti sob& jsou do znafné miry ovlivnény $ifkou nosného
pole pt¥ed svahem. Cim je nosné pole $ir3f, tim v&t¥f mo-
hou byt rozestupy; v Z&4dném p¥ipad& v¥ak nesmi byt
mensf neZ 30 m, coZ je také minimélni vzdalenost vé&tro-
né od svahu.
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Vy3kové rozestupy pro podlétdvani nebo nadlétdvani
ostatnich vétroiid jsou stahoveny minimélné na 50 m.

Vyh¢ybéni, pFedlétivani a kFiZovani. Prednost p¥i vy-
hybéni m4 vZdy vétroii, kter¢y letf u svahu. Proti sobé& le-
ticf vétron& se vyhybaji v pravé &4sti svahu zdsadné do-
prava, v levé doleva.

Prosté ptredlétdvani je nad svahem zésadn& nepfipust-
né. Neni-li ovdem vyhnutf (p¥i zna&n& rozdilnfych rych-
lostech apod.), smi rychlej8f véiroii pfedlétdvat, aviak
jen tenkrdt, mé&-li v@éi pFedlétdvanému vé&troni vyskovy
rozestup minim4lné 50 m. Nejde tedy o &isté piedlétdva-
ni, ale spojuje se s nadlétnutim nebo podlétnutim. '

Vyznam bodu kfiZovan{ jsme si jiZ objasnili. Seznamme
se nyni s pravidly pro priillet v&troiii timto bodem. Kii-
Zovat smi vétroii jen tenkrét, je-li draha letu v okoli bo-
du kiiZovdni zcela volné. Zv145t je tfeba ddvat pozor pred
kfiZovanim po pravé zatd¥ce (na ototném bodd 2]. Bl-
Zi-li se z pravé strany k bodu kf¥iZovani vétroii nebo do-
konce nékolik vétroiiéi soutasng, musi pilot vétrons, kte-
ry se nachéazi v pravé zatd&ce, zatd&ku prodlouZit, a¥ vét-
roii z pravé Casti svahu bod kiiZovani prolet!.

Prilet a odlet. Do prostoru svahového 16t4nf se miZe
zafadit dal3f v&troii pouze tehdy, je-li v tomto prostoru
méné vétroiil, neZ je pro dany svah povoleno. Na drdhu
letu se vd&trong zafazuji zdsadn¥ tetnou na ndkterém
z oto&nych bodd, a to v souhlasném sméru se zatdékou
pro dany otofny bod. Teénou z n&které zatdtky se od
svahu také odlétdva. Odlet v8ak smi byt uskuteénén ma-
ximéaln¥& ve sméru kolmém na h¥eben svahu.

10.4. TAKTIKA LETU

10.4.1. Nalétnuti a vyuiiti nosného pole

Taktika letu pro svahové léta4ni je velmi jednoduch8.
Spolivd ve snaze udrZet vétroii na p¥edepsané drize ve
vzestupném poll, tedy v prostoru nivdtrné &asti svahu.
Pilot se v Zddném piipad® nesmi nechat zanést nad svah
do zavét¥f. K tomu by nejsndze do3lo, kdyby nalétl na
svah kolmo nebo témé&¥ kolmo (napi¥. p¥ p¥letu ke sva-
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hu nebo v bodé& kFiZovani} a pozdé& zacal tolit proti vét-
ru. Toto nebezpedi je o to vétsi, ¢im siln&jsi je vitr.
V tomto smyslu jsou nebezpecéné i rizné nepravidelnosti
svahu (mulda, zékruty apod.).

K vyhleddni a stanoveni rozsahu nosného pole nad
svahem pouZijeme piedev8im odhadu a vlastnich, byt
i jen odpozorovanych zku3enosti. Po nalétnuti nosného
pole zpfesnime sviij odhad jednak podle Gdajt variomet-
ru, jednak pozorovanim zmé&ny vysky vii¢i terénu odha-
dem a na vy$koméru. Pritom musime poéitat s tim, Ze
stoupani, jen zFidkakdy pfFesahujici heodnotu 1,5 aZ
2 m/s, bude s pFibyvajici vy$kou velmi rychle slabnout.
Jen v ojedin&lych pfipadech dosdhneme nad h¥ebenem
svahu pfevysSeni vétSiho neZ 300 m. Intenzita stoupéni
v jednotlivjch tsecich svahu nebude zpravidla stejna.
Bude zAviset na tvaru svaru a také smé&ru a rychlosti
vétru v daném okamZiku. Proto je nutné soustavné sle-
dovat vyvoj povétrnostni situace, zejména vétru a pfi
jeho pFipadném slabnuti let v&as ukoncit. To je zvlast
dileZité, je-li svah dlouhy a létdme-li daleko od letidté
nebo nouzové plochy.

Na zménu intenzity svahového stoupani méa znaény
vliv také konvekce.

10.4.2. Rychlost letu

Vzhledem k men$i intenzité stoupén! se na svahu sna-
Zime létat rychlost{ blizkou rychlosti nejmensiho kieséni
daného typu vétrons. To ov3em pouze za pFedpokladu,
Ze vzestupny proud neni turbulentn{ a Ze se rychlost vét-
rond nebliZi rychlosti padové, jako je tomu napf. u vét-
ron& ,0rlik“. V takovych piipadech rychlost zvét3uje-
me. Zvétsit rychlost je také nutné vidy, kdykoli je vét-
roii hiite ovladatelny nebo zesili-li vitr natolik, Ze hrozi
nebezpedi zaneseni do zavét¥ svahu. V takovém piipadé
viak nejprve zvétSujeme whel vyboleni vétron& proti
vétru.

Létame-li na rychlosti nejmensiho opadéani, zvy3ujeme
rychlost i v zatadckach, protoZe v zatédfce se minimélni
rychlost letounu zv#t¥uje. Chceme-li 1état na mensi rych-
losti, mfiZeme pro zvySeni bezpecnosti pouZit vztlakové
klapky.

100



10.5. TECHNIKA PILOTAZE

Zé&sadou pro svahové 16téni je co nejcistsi technika pi-
lotdZe. To je nutné zvla3t proto, Ze vétroii se pohybuje
v malé vysi nad terénem. Tato zdsada plati pfedevsim
pro zatalky, které nesmé&ji byt ani skluzové, ani vy§klu-
zové. V nékterych aeroklubech se pro 1étdni na svahu
stdle je3ts uplatiiuje tradice tzv. ,plochych zatadek“,
které privedly jiZ desitky vétroiid do vyvrtky a nejedno-
ho pilota p¥ipravily o Zivot nebo zdravi. Chceme-li zvét-
§it bezpecnost letu, je naopak lépe v zatafkéch rychlost
o néco zvyS$ovat.
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Texty k obré&zkim v pFiloze

Pril. 1. Prostor s hojngm vfskytem dobFe vyuiitelnfjch stoupavijch
proudit Fddu 3—5 m/s, které se tvo¥f v chladném instablintm vzduchu
za studenou frontou

PFil, 11, Vllv perspektivy na mno2stvi a odhad vyvoje kumulid

Mén& zkuSené plachtafe budou vatSinou ladkat v§razn8jif tvary a zdénliv@ vetsi
mnoZstvi kumuldl ddle k horizontu neZ pfimo nad hlavou, atkoli jejich mmnoZstvi
je ptibliZnd viude stejné

Bril, llla—d. Typickd obladnost vyznadujici krdtkodobé trvdni vy-
stupngch proudd { kumuld

Kumuly nabgvajf jen krdtce vyrazndj3fch tvard a rovndj§i tmav3{ zAkladny, naleZ
se rychle rozpadaf{ v jednotlivé chomécky, které se brzy zcela rozpouStdji.
K popsanému vivojl dochézf pfi vyrazném anticyklondlnim vlivu (v§béZku, hre-
benu) a pfi nizké relativn{ vlhkosti vzduchu ve v¢3ce

PFil. IVa—c. Roztékdni vrchold kumuli ve vrstou

Roztékdnfm (rozd{fovanim) vrchold kumuldl se vrstva bud vytvaii, nebo jiZ exis-
tujfci se timto zplsobem zesiluje. V obou pifi{padech viak tento vyvoj vede
k dotasnému nebo i trvalému omezenf v§voje konvekce a tim { k riziku pied-
¢asného ukondeni letu

PFil, V. Mistni rozpad kupovité oblaénosti

vV tomto pfipadd je3td® nemus{ dojft k ohroZen! letu, nebot v blizkém okol{ roz-
8adov6 oblatnosti je dostatek aktivnich kumuld, které nasv8dfujf existencli do-
rgch vgstupnych proudli pod nimi a které lze dostihnout pomérn& kratkym
pfeskokem a nepatrnym odbofenfm od kursu

PFil. V1. Rozsdhlej3i rozpadovd oblast

Tmav3{ a ostteji ohranifené zdkladny sv&déi v3ak o vfskytu jedtd vyulitelnfch
stoupavych proudii

Pril, V11, Nasouvajict se vrstva stFedni oblaénosti zpisobuje postupné
zdntk konvekce t kumull

Dokazuje to roztfepany tvar kumuld pod vrstvou oblanosti v porovndni s ku-
muly v dosud nezastinéném terénu

P¥il, Villa—c. Ukdzky ,nenormdlnich” tvard kumuli, podminéngch
ndhlou zmé&nou sméru nebo rychlosti vétru s vgskou, popFipad& obo-
fim

Ofinky tSchto horizontélnfch a vertikilafch ,stFihd" vdtru se nejvyrazndjl pro-
jevujt pri zeslabeném stoupén!, kdy md¥e dojit k aplnému ,pretrZenf® vfstup-
ného proudu, fehoZ &dsti se potom pohybujf rdzn¢ymi sméry
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PFil. 1X. Velmi znalny sklon kumuli nasvédtuje velmi vyraznému
zesilovdni vétru nad zdkladnou

Tenio pripad je typick§ zejména p¥i v§voji prvnich kumuld, kdy je stoupéni
jp&té slabé a kratkcdobé

PFil. X. Tvar kumulll typicky pro znatné zesilovdni rychlosti vétru
nad zdkladnou oblaku

V téchto pifipadech je kompenzatni sestupny proud soustfed&n téméP pievéind
na zévétrné strané kumulu, jak tomu také nasv&déujf roztfepané tvary, a proto
se musi plachtaf za letu této oblasti vyhgbat

Pril. X1, Rady — ,silnice* — kumuli

Tvofi se obvykle b&hem potateiniho v§voje konvekce a nékdy i b&hem pozdéj-
§tho odpolednfho v¢voje. V mnoha piipadech jsou orientovany ve sméru vatru
blizko zdkladny oblakd, pfifemZ smér vétru je v celé konvektivni vrstvd pribliz-
né staly

PFil, XII. Rady kumuld

JestliZe se smé&r vétru s vySkou rovnomérné méni, zejména pii prfechodu pfles
zadrZujfci vrstvu, kterou tvoff vyrazn& inverze, dochazi k vyvoji souvislych
oblainych valch. V tomtio pfipadé je moZné letdt na slabém stoupdn! podél
oblagngch véalcl podobn& jako na vinovém rotoru, a to hlavnd ve v§3ce nad
zékladnou oblakii. Pro nejlep3f vyuZitf je v3ak nutné ov&Fit si podminky stou-
péni na levé i pravé strané& fady

PFil. XIII. Oblaka typu altocumulus lenticularis orographicus
Je to typicky projev vinového' proudé&nt vzduchu ve velk§ch v§ikdch

PFil, XIV. Vinové proudéni bjva fasto provdzeno vedle &odkovitjch
oblaki také tvorbou finé charakteristické obladnosti, jako fsou rotory
a féhnovd zed

PFil, XV. Pohled z letisté Vrchlabi k severovjchodu na féhnovou zed
zahalujici h¥eben Cernd hora — Lis6i hora pFi vijchodnim proudéni

Na levé strané dole je rotor, jehoZ navétrnd hrana se tdhne Ghlopfitnd do
pravéhe rohu

PFil. XVI. Pohled z leti§té Vrchlabi na f6hnovou zed zahalufici Cer-
nou horu pfi severnim proudéni

Tmavy oblak v pravém hornim rohu je rotor, na jehoZ navétrné hrang se tvobf
v oblasti intenzivniho stoupdni tmavé oblatné utrzky

PFil. XVII, Pohled z letisté St. Auban sur Durance (Francle] k seve-
rozdpadu na féhnovou zed nad pohoFtm de Lure a rotor pFi sever-
nim proudéni

Pro orientaci je vyznafena proudnice znézorfiujici vlnovy pohyb a Sipkou ozna-
tena hornf hladina f8hnové zdi

PFil. XVII1. Proni a druhf rotor na zdvétrné strané Krkono¥ p¥l jiho-
2dpadnim proudéni
Pro pfedstavu vinového pohybu je vyznatena proudnice
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PFil, X1X. Pohled na rotor z vrcholu pohoFi de Lure

Cokkovity oblak, do néhoz zapada vrchol rotoru, tvoff se nésledkem vétdino
rozvlnéni izotermické vrstvy v mistech, kde je na rotoru nejv&t3f stoupdni

PFil. XXa—c. Pohled v 15°46’, 16°12" a 16°20’ SEC na postup rotoru
k hfebent Cerné hory ndsledkem zeslabeni rychiosti vétru

Vzdalenost ndvétrné hrany rotoru za Cernou horou od jejiho vrcholu je vyzna-
Zena fisetkou a piisluiny vinovy pohyb vyjadfen proudnici. Kromé& pfibliZeni
rotoru k hiebeni se zeslabeni vétru projevilo velmi zietelnd na tvaru féhnové
zdi, kter& nabyla vyrazn§ kupovity charakter a zv§Sila se

PFil. XXI1. Altocumulus lenticularis v né&kolika patrech nad sebou
pFi jthozdpadnim proudént za h¥ebenem Krkono$

PFil. XXII. Altocumulus lenticularls nad Spindlerovgm Mlgnem pFi
vychodnim proudéni v n&kolika spojengech patrech

PFil. XXI111. Hladké tvary Ac lent za Vysokymi Tatrami pFi severnim
proudéni
V pravém rohu dole je rotor se svymi charakteristickymi rozcuchanymi tvary.

Vitr prich4zi zleva. Osa nejv&t¥fho stoupdni se s v§3kou sklani doleva, tj. proti
vétru — od névétrné strany rotoru pfes v§Se leZicl Ac lent

PFil. XX1V. Nepravidelné uspofdddni i tvary Ac lent nasvédéuji vzd-
femnému zesitlovdni nebo poruSovdni vlnovijch rozruchii, které vyvo-
ldvajt jednotlivé riizné orientované vijznamné hFebeny v rozsdhlém
horském terénu

PFil. XXV. Vinové proudéni na zdvétrné strané Krkono$ pFi jihozd-
padnim vétru provdzené vgvojem typické oblatnosti

V levém dolnim rohu je fohnovad zed pokryvajici hieben Krkonos. Cara Ri — R:
oznatuje misto nejv8t¥tho stoupéni ve vlastnim vinovém proudu pied rotorem.
Chlast nejvét$tho stoupénf se s vySkou sklani proti vétru smérem Kk hfebeni.
To je také patrné na posunu Colkovitych oblakl, jak to schematicky vyznaduje
tdra S1 — S2. Dréha vétron& podél C4ry Ri— R2 se tedy s vy3kou posouva
p;) tafe S1— S2. Pro predstavu vinového pohybu je na obrazku vyznaZena proud-
nice
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