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a urdovani poCasia, o fyzickej a psychologickej priprave plachtira na cviéné
lety a pod. Publikicia je spestrend skiisenosfami a radami aufora ako si
osvojif ziklady letov v termike, ako prakticky a raciondine vyuZivat stipavé
pnidy, ako sa pripravovat na dialkové lety, pokusy o rekordy a pod.

Uréens je Sportovym Ietcom, zadingjicim pilotom bezmotorovych
lietadiel, instruktorom lietania a ziujemcom o bezmotorové lictanie.
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Predhovor k slovenskému vydaniu

Z vlastnej skisenosti viem, ako som pri mojich za¢iatonych letoch
v termike vdacil za kazda vetu, & slovo, ktoré mi pomohli pochopit niektoré
zdkonitosti, a javy vtedy nevysvetliteIné a mne nepochopitelné, a o ktorych
som sa Zial nikde nedocital. Napriek tomu, Ze odvtedy ubehlo uz niekolko
rokov, literatiira takéhoto druhu je u nas velmi skromnd, ba moZno
povedat, Zze v sloventine za poslednych dvadsatpit rokov dielo s touto
tematikou nebolo vydané.

Velmi dorazne treba pripomenit, Ze tito publikicia v Ziadnom
pripade nenahrddza udebnice, predpisy a metodiky pouZivané v aeroklu-
boch Zviizarmu CSSR. Autor publikicie Viktor Viadimirovi¢ Gon¢arenko
ju nazyva aj Praktické rady a tak ju treba aj chdpat. Obsahuje praktické
rady v kaZdej situdcii, do ktorej sa v pricbehu letov v termike kazdy plachtar
urite dostane. Svojim obsahom je urena vietkym, ktori sa o lietanie
zaujimaji, zaéinajiicim plachtirom a dnes na prahu SirSicho rozvoja
lietania na zavesnych klzikoch aj pre tiito oblast moZno pouZit ,,rady*
autora, ktory medzi sovietskymi plachtarmi bol zndmy pod prezyvkou
»stary havran“. Jednoduchy spdsob vyjadrovania, podrobné vysvetlenie
a teoretické zddvodnenie jednotlivich Gkazov z meteorologie, navigacie, &i
taktiky letov v termike s zrozumitelné uZ ¥iakom zikladnych §kél, ktori
vytviraji zdkladiiu pre vyber do vycviku E_o8< cnﬁﬁo,o_.oﬁ:o lictania
v aerokluboch Zviizarmu.

S nadejou, Ze Praktické rady pomdzu rychlejie pochopif niektoré
problémy letov v termike, som tito kniZzku prekiadal. -

Ing. Frantisek Stefénik



1 Od autora

Krasu plachtarskeho Sportu, rovnako ako hudbu, faZko moZno opisat
slovami. Pocity ¢loveka, ktory leti na kridlach bez motora, v tesnej blizkosti
oblakov ako vtik, nemoZno porovnaf s nijakymi inymi pocitmi na zemi:

LenZe plachtarstvo nie je len mnoZstvo emocii. Znimy letec, trojna-
sobny hrdina Sovietskeho zvizu A. I. Pokry3kin povaZuje plachtirstvo za
" neobylajne viZny stupeii v priprave kaZdého pilota. Ono rozvija viac ako
ktorykolvek druh Sportu smelost, odvdZnost, duchapritomnost i sebadd-
veru.

- Odviéinost, duchapritomnost, ddvera vo vlastné sily! ...aké iné viast-
nosti moZu viac imponovat middeZi? Preto nie je zvld$tnostou, Ze v druhej
polovici dvadsiateho storocia plachtirsky Sport na celom svete v kazdom
roku nachidza vidy viac priaznivcov. V mnohych krajinich vetkych
kontinentov konaji sa nrodné i medzinirodné plachtirske stifae. Medzi-
ndrodné federacia leteckych Sportov (FAI) usporadiva majstrovstva sveta.

V Sovictskom zvidze mi plachtirsky Sport ddvnu i slidvnu tradiciu.
MlédeZ ho miluje, a preto i tiZi lietat.

Tak, ako v ktoromkolvek $porte, aj tu sa vymiefiaji pokolenia
$portovcov a namiesto veteranov prichddzaji mladi nad3enci pripravenina
nové odviZne iny. No mladym ¢asto chyba to hlavné pre plachtéirstvo
— skiisenosf. A tito, ako je znime, ziskava sa po kvapkdch ako vysledok
dihych a veImi tazkych cvi¢nych letov v priebehn mnohych rokov.

Lietanim na cviénych, vysadkovych i §portovych lietadlich roznych
typov za viac ako tridsat rokov som velmi dobre poznal cenu skisenosti.
Preto sa citim dlZznikom pri pomoci miadym plachtarom-§portovcom pri
rychlejiom osvojovani vysokého majstrovstva praktickymi radami a odpo-
ricaniami s prihliadnutim na Specifické zvlaStnosti pripravy plachtirov
— §portovcov, ukizat im spravnu cestu k tymto dspechom. _

Dobre vieme, Ze zikladné problémy sa za¢inaji menovite pri osvojo-
vani si techniky a taktiky letov v termike. Mladi $portovci, prv ako prvykrét
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oditartujd, ufia sa v ucebniciach mnoho leteckych predmetov: aerodyna-
miku a mechaniku letu, meteorologiu, navigiciu, stavbu lietadiel, pristroje
a letecké predpisy a nakoniec ziskavaji teoretické ziklady -techniky
a taktiky bezmotorového lietania.

Zial, niektori nova¢ikovia i miadi plachtari — $portovci niekedy maji
k teoretickej priprave vlaZny postoj. Za najdoleZitejSie povazuji samotné
lictanie a usilovny vycvik vo vzduchu, ktory im nahradi aj nedostatok
teoretickych znalosti. Aké mrzuté pobliidenie!

Sucasné plachtirstvo dosiahlo taki vysokud Sportovia droven, Ze bez
dékladnej teoretickej pripravy nemozno oéakivat iispech nielen na sifa-
Ziach, ale ani pri cviénych letoch. Preto mladi plachtdri nesmu zabidat na
to, Ze teoretické discipliny treba stile Studovat, nie len urobif skusSku
a potom zabudnif, ale preto, aby teoretické poznatky pomohli v praxi
rychlej§ie a lepsie dosahovat Sportové uspechy.

Téato kniha je v zdsade urlena S$portovcom v druhom a trefom
vycvikovom roku, ktori uZ ovladaja tedriu lietania a zdklady navigacnej
i meteorologickej pripravy.

V prvom, pripadne v druhom vycvikovom roku novacikovia plnia
zdkladny program — vzlety za navijdkom, za vle¢nym lietadiom a lety
v priestore. Po tomto znovu sedia v uéebni a osvojujd si tedriu letov
v termike, aby na jar mohli pokrafovat uZ v plneni Sportovej osnovy. Na
zadiatku, pri kaZdom lete s novitikom na zadnom sedadle vetroiia sedi
indtruktor, ktory, ak je to nevyhnutné, pomdiha za¢inajicemu plachtarovi
pri riadeni vetrona.

Pri letoch v termike mlady plachtir — $portovec objavuje a nadobiida

stile vacSin sebaddvery, stale castejdie zostdva inftruktor na zemi, prene-
chidva svojmu zverencovi Coraz viac samostatnosti i slobody konania.
A to je pochopiteIné. Preto aby novadik, tak ako to ma byt, sa , ,postavil

na vlastné nohy* (,,operil sa*}), je nevyhnutné, aby pocifoval nielen-

oslobodenie od ,,opatrovnika‘‘, ale nadobidal k nemu po kaZzdom lete
vidsiu doveru. No vo vetroni sim nad zemou mlady Sportovec nezriedka
pocituje, Ze tedria je jedna vec a prax druhd. V tedrii bolo vietko
zrozumitelné 'a vo vzduchu je nevyhnutné rozoznivat tolko jemnosti
a detailov, ktoré sa pri cvieniach nepreberali. Je to tak preto, lebo medzi
tedriou a praxou tohto novacika este nie je spojovaci Cldnok — viastnad
skiisenost. :

Je moZné, Ze niektori ¢itatelia mnoho z tejto knihy poznaji z teoretic-
kej pripravy, zo stidia podia programu pripravy plachtirov — Sportovcov.
No tu s vietky naucené vedomosti, detaily a nuansy objasnené cez prizmu
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mojich vlastnych praktickych skisenosti, aj skiisenosti zndmych plachta-
rov, s ktorymi som mal $¢astie stretnif sa na zemi i vo vzduchu na mnohych
sitaziach i vycvikovych sistredeniach. Tieto skisenosti som zhromazdoval
a zovSeobecnoval po cely svoj dlhy Sportovy Zivot. Vyborné zviadnutie
techniky a taktiky letov v termike je nevyhnutnou podmienkou tspechu.
Bez zvlidnutia tohto, je nemysliteIné snivat o §portovej velkosti, o dale-
kych uchvacujicich tratiach, rekordoch alebo tituloch $ampi6éna na sita-
¥iach. Aby sme dokonale zvladl taktiku a techniku letov v termike, treba
eSte vynalozZit vela usilia pri cviénych letoch, trpezlivosti, a vedychtivosti
v uCebniach.

Niektoré spdsoby ziskavania vyiky v stipavych pridoch vzduchu si
moZno osvojit, no zvlddmit taktické majstrovstvo bez pevnych znalosti
tedrie ligtania, meteorologie, navigicie a zdokonalovania techniky pilota-
Ze, nie je moZné.

Aby sme sa nedostali do komplikovane;j situicie vo vzduchu, kde
kaZda nedbalost alebo nevedomost vedie k predéasnému pristatiu, je
nevyhnutné vytrvale sa ucit.

S predpokladom dobrych teoretickych vedomosti, ktoré ste ziskali pri
vyufovani v ucebniach, nebudeme v tejto knihe objasfiovat zakony vzniku
vztlakovej sily, alebo ¢o je to kompasovy kurz. Pomocnikom pri prvych
krokoch vo vzduchu k zrelému majstrovstvu budd praktické rady skiisenej-
§ich Sportoveov.

Lety v termike s tvorivym procesom, ktory si vyZaduje ustavind
a napétd pracu mysle. Zial, stretol som viac plachtirov, ktori na zatiatku
svojej pripravy kalkulovali len s mechanickym preberanim vedomosti
inStruktora a jeho radami, takZe sa nemohli staf pravymi majstrami
plachtirskeho Sportu.

Lety v termike si zikladom 3portového lietania. VyuZivanim energie
stipavych pridov vzduchu, moZno lietat na vetroni bez kvapky benzinu
i bez jedinej ,.konskej sily* na ohromné vzdialenosti, moZno sa dvihat na
nepokojnych pridoch v troposfére, naudif sa ,,osedlaf* zatial nepokoritel-
né vzdusné pohyby a vdaka ich ohromnej energii preletiet tisice kilometrov.

"To je najkraji def bezmotorového lietania, pripravujte sa naf!

. Pred tridsiatimi rokmi, na stfaZi v Kaluge, acastnici sutaze leteli na
100-kilometrovej trojuholnikovej trati, lene z tridsiatich, ilohu splnil len
jeden pilot, ktory preletel tito vzdialenost za 6 hodin. Mnohym sa vtedy
zdalo, Ze prelet na vetroni je len ndhoda. A teraz, dokonca na vnatroklubo-
vych sifafiach sa 100-kilometrovd trojubolnikovd trat prekondva ako
Sprintérska disciplina. ktord sa oby&aine odklada na hordie poéasie. A ak
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niekedy na jej oblet dobry §portovec potreboval 6 hodin, tak teraz, dokonca
novidikom na tito vzdialenost, na pomeme pomalych ,,Blanikoch®, staci
priemerne asi jeden a pol hodiny a skiseni majstri tito trat obsolvuju
dokonca za niekolko miniit.

Tak naprikiad svetovy rekord v rychlosti dosiabol plachtar K. B.
Briegler (18. 7. 1974). Viac ako 165 km by preletel za hodinu! Na tuto
trojuholnikovii trat potreboval iba 36 mimit a nickolko sekind; no to este
nie je hranica moZnosti!

Ustavitne sa zlepSuje nielen kvalita vetrofiov, ale aj majstrovstvo
pilotov. Teraz na vefkych pretekoch, lety na 500-kilometrovej trojuholni-
kovej trati, ktoré boli usporiadané prvykrit plachtirmi socialistickych
§titov na pretekoch v PLR v roku 1962, sa stali samozrejmosfou. Aj ked
eite do roku 1964 vzdialenost 1000 kmn sa zdala nedosiahnuteInym spom
mnohgch pokoleni $portovcov, tak dnes oficidlny svetovy rekord v dlZke
cielového letu s navratom je 1634,7 km (9. 5. 1977 K. H. Striedieck).

To, &o sa dnes zd4 fantastické, zajtra sa splni ako rekord a potom je to
uz beZni vycvikova tloha. Spinenie takych rekordov si vyZaduje obrovské
skiisenosti, preto sa treba stile viac a viac udit.
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2 Cesta k letom v termike

Mladi plachtiri sa ¢asto pytajd, ¢im sa zatina vycvik letov v termike ?
Difaji, Ze buda pofut nejaki prijatelnejsiu odpoved ako to, Ze vyevik
letov v termike sa zafina oby¢ajnymi letmi po okruhu a letmi v pracovnom
priestore letiska. Je to podobné, ako ked sa prvalik nenauti abecedu,
nemdZe ani Citat. Aj plachtdr, ktory si neosvoji zikladni pripravu, alebo sa
v niektorych letovych prvkoch citi neisty, nemébZe ziskat iplmi déveru vo
vlastné sily a zacaf lety v termike.

Najdolezitej§im prvkom letov v termike je zdkruta. Ved plachtér za
jeden defi vykona niekedy niekolko stoviek zikrut, pricom nabera vySku
v stdpavych priddoch. A ak sa novadik v kaZdej zdkrute dopusti len jednej
chybitky, tak tito po vyndsobeni poftom zdkrut sa premeni na niekolko sto
chyb. Spolichat sa na iispech v takejto situicii je nevhodné.

Technika lietania v zikrutich musi byf samozrejmad. Este pri letoch
v pracovnom priestore letiska je nevyhnutné naudif sa vykondvaf zikruty
bez pozerania sa na rychlomer a zikrutomer s priecnym sklonomerom, teda
odvykniif si od najrozSirenejSicho zlozvyku vietkych novadikov v prvom
vycvikovom roku. Tieto dva pristroje musia sliZif len na kontrolu rychlosti
a koordinacie vychyliek kormidiel.

Obyéajne k takejto chybe si zadiato¢nik privykne hned na zadiatku,
ked sa snaZi urobit zdkrutu ¢o najlepiie a nespusfa ofi z pristrojov,
domnievajic sa, Ze iba spolahlivd kontrola pomdZe udrZiavat ustalend

~ rychlost a gulku prieéneho sklonomeru v strede. V koneénom désledku

mlady pilot, ako hovoria plachtiri, stiva sa ,,slepym‘ ; okrem pristrojovej
dosky skoro ni¢ nevidi vo vzduchu. Toto je nielen nebezpecné (plachtéri sa
méZu zrazif), ale Sportovec ma pritom pocit napitia a dlho si osvojuje
zéklady letov v termike. To ani neprekvapuje, lebo pri letoch v termike
rozhfad a pozornost si velmi doleZité. O akom vyhladivani stipavych
pridov mobzZe byt red, ak pilot sleduje pristroje tak, Ze jednoducho nevidi ani
oblaky, ktoré ho ,,nosia*, ba dokonca ani to, odkial fika vietor?
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Teda preto, edte pri prvych letoch v pracovnom priestore letiska,
instruktor musi ¢astejSie venovat pozornost tomu, ako sa plachtir v kabine
sprava, nabadat ho k obozretnosti, uvolnenosti a ku koordinacii pohybov.
Samozrejme, fazko moZno naraz urobif zikrutu len podfa vizuidlnej kontro-
ly vzijomnej polohy kabiny a horizontu, no u€it sa to treba uZ pri prvych
letoch, lebo najtaZie zo vietkého, ako je znidme, je zbavit sa Skodlivych
navykov.

Na zatiatku sa nautte robif mierne zékruty s nikionom 15 az 20°.
Treba si ustalif polohu kabiny vodi horizontu a prekontrolovat ureny rezim
vykondvanej zikruty podla pristrojov (rychlos{, vylicenie sklzu, poZadova-
ny naklon). Polohu kabiny vzhladom na horizont si treba zapamiitat a tak
pokradovat v zdkrutich doprava a dofava, a nepozeraf sa uZ na pristroje.
Rychlost a jej kolisanie uréujte podfa Sumu vzduchu obtekajiiceho vetron
a koordinaciu pohybu kormidiel, vzfah medzi velkosfou ndklonu a uhlovou
rychlostou ota¢ania vetrofia, podla rovnomernosti tohto otacania a stalosti
polohy kabiny vzhlfadom na horizont : &im vicsi je naklon, tym je intenziv-
nejiie otacanie vetrofia.

Nie je nijakou tragédiou, ak pri prvych letoch kabina trosku ,,chod
hore a dolu, a rychlost sa bude odchyfovat od uréenej. Zato ale po osvojeni
vizuilnej kontroly vykondvania zikruty rychlo sa naudite lietat v termike.
Podla stupiia zvlidnutia miernych zikrut Glohu treba stazovat a prechddzat
k ostrej§im zdkrutim. Zdkruty s niklonom 45° a viac sa robia taZiie
a vyZaduji si ind koordindciu pohybov kormidlami. Pri maximainej pozor-
nosti pri ndcviku v priestore letiska moZno vietko prekonat. 1 tu, ako aj
predtym je déleZitd najma kontrola zdkruty podla polohy kabiny vzhladom
na horizont. Kontrolovaf let podla pristrojov je potrebné len obéas alebo
v pripade zjavnej pochybnosti, ak pocitite, Ze sa rychlost zmenila, alebo je
nedokonald koordindcia kormidiel. Mimochodom, pri ostrych zédkrutich
,.pohyb nohy" sa prejavi vyraznejsie ako pri miernych zakrutich, pretoze
nos vetrona energicky klesa, ¢o moZno dobre pozorovat vo vztahu k hori-
zontu, a rychlost rychlo narasta.

Casté lety s mladymi plachtirmi ukazuji, Ze zabidaji pouZivat
vyvdZenie vyskového kormidla, ¢im sami sebe let stazujii, zvlast v ostrych
zdkrutich, ked v dosledku zmeny polohy kormidiel riadiacu piku po
diagonile vyrazne prifahuji k sebe. Sila na pake narastd, ale pilot, zaujaty
pri tejto Cinnosti mnoZstvom veci, mimovolne riadiacu paku povoluje
a koordindcia kormidiel sa pomalicky nardsa. Vetron spomaluje ota¢avy
pohyb, nos klesa a zaéina skizavat dovniitra zdkruty rychlo meniac rychlost
letu. Tymto neprijemnostiam sa moZno vyhnit, ak sa od dplného zaciatku

1
1
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naulime pouZivat vyvaZenie vySkového kormidla, ktoré odstrafuje sily
z riadiacej piky a pomdaha stabilizovat vyikové kormidlo v potrebnej
lohe. :

P Vyvazenie je potrebné pouZivat nielen v zakrutach, ale aj poéas celého
letu. Na zaciatku vycviku mnohi initruktori v snahe odbremenit pozornost
Fiakov, neniitia ich pouZivat vyvaZenie vyskového kormidla, pretoze ak
statia so silami, v principe sa bez neho moZno zacbist. No v procese
prechodu k letom v termike radime pouZivat vyvaZenie vySkového kormid-
la nielen v zdkrutich, ale aj pri kizani. To poméha udrZiavat potrebnii
rychlost a Setri Sportovcovi vela sil.

Naugit sa Cisto a technicky vykonavat zdkruty pri vizuilnej kontrole
a len z ¢asu na ¢as sa kontrolovat podla pristrojov treba aj preto, lebo pri
letoch v termike sa zvlast pozorne musi sledovat variometer. Kontrolovat
ziskavanie vysky v stilpavom pride bez pomoci variometra je prakticky
nemoZné. Preto pri letoch v pracovnom priestore letiska pri nacviku zdkrut
nestricajte nadarmo vySku. Pamiitajte, Ze kazd4 dobre vykonana zikruta
s vizudlnou kontrolou - to je dalii krok k majstrovstvu. Robte ich stile
viac. :
No jednako, pri zdokonalovani zdkrut, nezabidajte na ostatné nie
menej délezité prvky letu. Pamitajte, Ze vetrofi nema motor. Pri letoch
v termike moZno stipavy prid stratif v ktoromkolvek okamihu a treba
nevyhnuine predCasne pristdf mimo letiska. Preto je potrebné elte pri
cviénych letoch tak zvliddnuf rozpodet na pristitie, aby v ktoromkolvek
momente bolo mozZné pristif na vhodnii plochu bez pokynov inStruktora
a bez obvyklych vzletovych a pristavacich znakov. Pritom plati aj zisada, Ze
chybaji ,,Standardné* podmienky, na ktoré sme zvyknuti a je potrebné
prispésobovat sa konkrétnej situdcii, ¢asto robil rozpofet na plochu
ohranienych rozmerov a nie len z traditnej ,,Skatulky®, ale aj so zikrutou
so 180°, z priamodciareho letu a dokonca aj z vytiahnutej zdkruty.

Vietko treba starostlivo vyskdSat v cviénych letoch. Zial, niektori
plachtari, sotva vykonaji prvé samostatné lety v pracovnom priestore
letiska, povaZuji lety po okrubu uZ za nudné a snaZia sa &im skor prejst
k letom v termike. No nedbalost a nahlivost vidy boli z1ymi pomocnikmi pri
akejkolvek préci, najmé pri letoch v termike.

Postupné osvojenie si vjcviku, so slistavnym narastanim nirocnosti,
starostlivé a bezchybné vykonanie kaZdého prvku letu — to je zdklad
uspechu pri vycviku plachtdra - portovca.
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3 Ako sa pripravovat na cvitné plachtdrske lety

V na$ich $portovo - plachtirskych organizaciich je nevyhnutné vycvik
zostavit tak, aby kazdy chlapec alebo dievia zaradeni do plachtirskeho
vycviku, mali pred sebou pevny ciel — dosiahnut v plachtdrskom Sporte ¢o
moino najviciie Gspechy. A toto si vyZaduje ustavi¢ni pracu, zdokonalo-
vanie a vytrvalost.

Na cviéné lety je potrebné pripravovat sa efte na zemi — v uéebniach
na letisku. U nés, Zial, je slabo rozpracovand metodika takychto priprav.
Znimy polsky plachtir Edward Makula predpoklada, Ze pre intenzivny
vycvik $portoveov sit najddleZitejlie nastedujice predpoklady:

— $portovec sa snaZi dosiahnut vysoké $portové vysledky a je pripra-
veny preto vynaloZif maximum dsilia a price,

— musi disponovat v intenzivnom vycviku dostatkom ¢asu na lietanie
a musi mat k dispozicii vycvikovy alebo vikonny vetroii,

— m4 mat pravo volif si letové iilohy na odstrafiovanie nedostatkov,
trat i Cas vzlety, _

— musi byt presvedéeny, Ze dobré vysledky na sifaZiach zivisia
predovietkym od neho, od kvality jeho pripravy, ¢o v rovnakych podmien-
kach siifaZe (na rovnakych vetroiioch) znaéi, Ze ,,itastic miluje silnejsich".
Vlastné chyby neprisudzovaft ,.smole” a zhode okolnosti.

Ako vidime, Makula, ktorého pokladaji za jedného z najlepSich
plachtirov na svete, ofividne nie bez opodstatnenia hovori o ndrocnosti
predovietkym vodi sebe.

Mnoistvo vetrofiov v aerokluboch je obmedzené, dokonca aj €as letu
. a podet vzletov si predpisané. No i ked nemozno vietky podmienky vo
vycviku zabezpecif, ndro¢nost vodi sebe v Ziadnom pripade nepodcenujte !

Naopak, ak si moZnosti na vycvik obmedzené, je potrebné urobit
vietko preto, aby kaZdy let bol maximdlne prospesny..

Pripravu na letnii sezénu zalinajte eSte v zime. Okrem vieobecnej
teoretickej pripravy preanalyzujte predchddzajticu letnd sezénu, vyvodte
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z nej maximum uZitolnych poznatkov pre seba. Makula predkiadi cely
okruh otdzok, ktoré si musi vyty¢it kazdy pilot. Tu si niektoré z nich.

Analyza predoslej sezony sa skladi z analyzy vietkych vycvikovych
pripravnych letov alebo letov na siifaZiach, ba aj tych neidspesnych,
napldnovanych ale nesplnenych (prefo, &o je pri€ina nesplnenia planu), a aj
zo vieobecnej analyzy acasti na sitaziach (vmitroklubovych, krajskych,
oblastnych atd.) a dosiahnutych vysledkov v nich. _

Pri posudzovani kaZdého Ietu opierajte sa o zipisy v ,,Pracovnej
knizke pilota®, poznamky instruktora, o vlastné poznimky o chybach alebo
dspechoch v taktike ako aj o analyzu barogramov letov, ktoré treba ne-
vyhnutne odkladat. Treba odpovedaf na nasledujiice konkrétne otizky.

. — Bola tloha dfa (tréningu, sitaZe) vytyéend v sulade s pocasim,
zodpovedala meteorologickej predpovedi a situicii na synoptickej mape ?

Pri odpovedi na tito otdzku si Sportovec este raz pripomenie meteoro-
logicki situdciu letového diia (preto treba viest ziznamy aj o podasi) a urobi
si pre seba uzivery. _

- — Ci véas vzlietli na splnenie tlohy (prediasne, sprivne alebo ne-
skoro) a aké to malo nasledky?

— Ci véas odleteli na trat a & vzlietli v najvhodneijsich meteorologic-
ko - taktickych podmienkach?

- Ci zodpovedi dosiahnuty vysledok {vzdialenost, priemernd rych-
lost letu, zisk vySky atd.) poveternostnym podmienkam ?

— Aky je va§ vysledok v porovnani s vysledkami inych plachtirov,
ktori leteli na rovnakych vetrofioch a v takych istych podmienkach ?

— Co ukazuje detailna analyza barogramu letu ? (Priemerna rychlost
stiipania, priemerny zisk v§8ky v stipavom pride, dfzka preskokov, pocet
kriZeni na ziskavanie vyiky, minimdlna a maximalna vyska letu atd.)

— Kitoré rozhodnutia mali rozhodujici vplyv na dalsi priebeh letu, &i
boli spravne alebo nesprdvne v danych podmienkach ? (Ak sd sprivne, tak
pre€o? Ak si nesprivne, tak aké boli vysledky ?)

— i boli pocas letu obdobia nepozornosti, neststredenosti, nedis-
ciplinovanosti, oslabenia niro¢nosti vodi sebe, neprijemné pocity? (Ich
trvanie, prifiny a konedny vplyv na cely let.)

— Ciboli potas letu problémy pilotaZe (napriklad prizlej dohladnosti,
prt vlietavani do oblakov, pri silnej turbulencii atd.). Ako ste sa s nimi
vysporiadali a ako ovplyvnili vystedok letu?

~— Ciste spravne uréovali rychlost preskokov v zivislosti od rychlosti
stipavych priidov a dizky preskokov? (VyuZivanie potitadla optimalnych
rychlosti,)

15



— Ako bol vykonany dolet? (Zhodnotenie teoretickych vedomosti,
ich praktické vyuzZitie — kruhové potitadlo, vypolty vykonavané vo vzdu-
chu, priprava mapy na prelet.)

— Ako presne ste v priebehu letu urfovali (predpokladali) stipavé
pridy pod oblakmi, §tidium ich vyvoja a rozpadu a viecobecne celd

- termicka situdciu.

— V akej miere sa vyuzivali informdcie z inych vetrofiov: vizuilneho
pozorovania ich letu, alebo z radiového spojenia?

Toto je pribliznd, hoci nie celkom vy&erpavaijiica, no dostatolne Gplnd
schéma analyzy kaZdého letu. Pri hodnoteni letov nevyhnutne treba
zistovat aj ich bezpe¢nost. Ani hazardovanie na siifaZiach, ani boj o umiest-
nenie {0 vysledky), nemdzu ospravedinif ani najmensi predpoklad letecké-
ho nestastia. ‘

Tymto cielom, pri analyze letov na sitaZiach, treba venovat osobitni
pozornosf $tylu plnenia iilohy. Tu akdkofvek Sportovd odviznost a riskova-
nie sa musia zakladat na presnych vypo¢toch a vedomostiach. Ved skiise-
nostami a $portovou uroviiou nepodloZend ,honba za medailami”, to
znamend vysokymi ciefmi za kaZdi cenu, ako je zndme z praxe, sa vo
vadsine pripadov konéi bud vynitenym pristatim, alebo situiciami, ktoré
nezriedka hranifia s havariou, alebo sa fiou aj koncia.

Urdéity risk, ale len v otdzke splnenia alebo nespinenia ilohy, moino
pripustit len pri rekordnych letoch, ked od kazdej sekundy zavisi, &irekord
bude, alebo nebude. Ak napriklad ziskavanie potrebnej vysky doletu alebo
preskoku nesie so sebou stratu potrebnej rychlosti, tak je moZné, aj
potrebné prepocitat preskok alebo dolet (ako aj ostatné etapy letu) na
hranici zdsoby vysky, ¢o dovoli usetrit potrebné sekundy.

Analyzu letu na sitaZiach treba vykondvat zvlast starostlivo a eite
dokladnejiie, ako je uvedené v predoslej schéme. Je nevyhnutné skamat, ¢i
sme sa na ne spravne pripravovali, ¢ bol dostatok cvitnych letov, a ¢i
zodpovedali poZiadavkam, ktoré stanovuji sitaZze. Nemenej doleZité je aj
to, ako dobre Sportovec poznd pravidla sitaZe, zasady pocitania bodov, <1
bola na zodpovedajiicej Grovni teoreticka a takticka priprava. Na siifaZiach
vznika aj potreba vyuZivaf taktiku letov v skupine. Preanalyzujte ako ste
spolupracovali s inymi pilotmi. Nezabudnite si pripomeniit ako ste vyuZivali
chyby alebo Gspechy vasich konkurentov pri vykondvani vlastného letu.

Ved vlastne toto vietko je skiisenosf, Premyslenie, vyber cennych
poznatkov a zamietnutie niektorych taktickych variantov sa zide aj v nad-
chadzajicej sezdne.

A nakoniec, posledny bod analyzy predchadzajicej sezony — rozbor
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a postidenic nedokoncenych letov, rekordnych pokusov, iloh instruktora,
alebo trénera. Co bolo pri¢inou ich nesplnenia.

V nasledujlcej sezone sa tak mozno vyhniit tym istym chybam. Cheeli
ste sa pokisit o rekord, no nakoniec ste sa nedostali ani do vzduchu?
Nespravne ste ochodnotili poasie ? Nepripravili ste si véas materialnu Cast
a zameskali ste &as vzletu ? Nemali ste barografy ? Co treba urobif, aby sa to
znova neopakovalo? )

‘Dokonca i analyza plinovanych, no neuskutocnenych letov je tiez
nevyhnutna, pretoZe to pomdZe odstranit chyby a nedostatky a tieZ prijat
organizacné opatrenia v rimci plachtirskeho odboru alebo aeroklubu.

Len takdto viestrannd analyza predchddzajicej sezény dovoli odhalit
slabé miesta a nedostatky v §portovej priprave, ktorym Sportovec v nasle-
dujicej sezéne bude v prvom rade venovat pozornost a odstrani ich &o
moZno najrychlejiie. V tomto sa nemoino spolichat len na pamat, je
nevyhnutné viesf detailné zdznamy, mat pracovnu knizku, zaznamenavat si
vietky pripomienky in§truktora alebo trénera.

Zial, v pracovnych knizkach piloti — plachtari si takmer ani v jednom
aeroklube nezaznamendvaji meteorologicki situaciu siivisiacu s jednothi-
vymi letmi. A pre analyzu je to nevyhnutné. Preto sa kazdému Sportovcovi
odporifa venovaf hoci len niekolko riadkov charakteristike pocasia.
Vvyhodné je zoznamenaf ju na druhd stranu barogramu. Kratke zdznamy
o tom, ako sa menilo pocasie v priebehu celého preletu, umoziiuji do
najmensich podrobnosti analyzovaf let a vyvodzovaf z neho maximum
uzaverov a teda aj uZitku.
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4 Nieco o tyzickej priprave

Zdalo by sa, Ze plachtdr nepotrebuje zvlast velki silu a vytrvalost, ked
ovladaciu silu na pdke riadenia moZno lahko prekonat.

No netreba sa ponahfat s odpovedou na tiito otazku. Je pravidlom, Ze
obyajny let v termike trvd priemerne 4 aZ 6 hodin a rekordny 8 az 10 hodin.
Za tento &as plachtdr preleti 300 az 600 aj viac kilometrov a urobi pritom
ckolo 500 zdkrut. Ak si uvedomime, Ze pri zakrutich s naklonom 60°,
v dosledku odstredivej sily na letca pdsobi dvojndsobné prefazenie a v tes-
nej kabine sa d4 sediet iba v jednej polohe, Clovek sa nembze postavit ani sa
rozeviéit. Z toho vyplyva, Ze let na vetrofioch mézu zvlddnut len dostatocne
vytrvali a trénovani Sportovci.

Ked za¢nete cviény let, tak zistite, 7e¢ napriek Zelaniu vydrzat vo
vzduchu ¢o najdlbsie, o dve aZ tri hodiny letn sa uZ unavite : stfpnu ruky
a nohy, za¢ne boliet chrbit. To je prirodzené. Len presedief 2 aZ 3 hodiny
v tesnej kabine je taZké, nehovoriac pritom o smich a viacerych hodindch
pri letoch ,,na vzdialenost”, alebo pri letoch na velkych uzavretych tratiach.
Ked si uvedomime, Ze pri lete treba stile manévrovat vetronom, o je
spojené s prefazovanim organizmu, Sportovec sa cely ¢as nachadza v stave
zvysenej aktivity, fazko méZe bez ndvyku mobilizovat vietky svoje sily.
Prave preto musi fyzickid pripravu a reZim diia brat velmi seridzne,

Jeden zo skiisenych plachtirov, hrdina Sovietskeho zvizu, skuSobny
letec Sergej Nikolajevi¢ Anochin, dokonca na %BnowonF kde bol hlavnym
rozhodcom, kazdé rano sa venoval rozcvicke. Sport mu pomohol zachovat
si silu a vytrvalosf az dodnes. Znamy ukrajinsky plachtar Albert Durnov je
majster $portu. Mnohonasobny majster Sovietskeho zvizu v plachteni Jurij
Kuznecov je viestranny Sportovec, majster Sportu v zoskoku padiakom.
Jeden z najlepiich estonskych plachtarov Illar Link je majster Sportu v behu
na lyZiach.

Cim je lepsia viestrannd fyzickd priprava plachtéra, &im viac druhov
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gportov aktivne pestuje, spravidla tym vi¢Sie dspechy dosiahne v bezmoto-
rovom lietani.

Ak chcete dosiahnut dobré vykony v bezmotorovom lictani a mate
pocit, Z¢ nie ste dostatofne fyzicky pripraveny, neodkladajte fyzickd
pripravu zo dfa na deii a zacnite napr. kaZzdodennou rannou rozcvickou.

Casto sa v plachtirskom $porte dostane &lovek do situdcii, na vyrieSe+
nie ktorych je potrebna rychla reakcia, bleskovy vyber rie§enia a chladno-
krvnost. Sportovec musi byt pred lietanim dobre odpodinuty, ¢uly, piny
energie, s tiZbou po lictani. Bez sprivneho denného rezimu nemoino
takyto stav udrZiavat. Indisponovanost a vyCerpanost sa prejavia hned na
zatiatku letu. Pre narusenie denného reZimu a zanedbanie fyzickej pripravy
niektori $portovci musia predéasne pristavaf,

Nepodcefiujte rady lekdrov. Na jeden velmi pou¢ny pripad dodnes
nezabudli plachtiri kyjevského Aeroklubu. Lekar pred vzletom zbadal,
ako jedna skusenid plachtirka, ktora sa pripravovala na rekordny let,
zaliezla pod kridlo najest sa.

— Alla, — povedal jej — neodporiica sa jest diétnu salimu teraz, ked
si také horice dni, lebo sa velmi rychlo kazi. ..

- — Ale nevravte, doktor, — usmiala sa $portovkyiia. — Ja mam velmi
rada tto salimu a najesf sa trochu pred letom nezaskodi. ..

Kto si mohol pomysliet, Ze nejaky kiisok saldimy prekazi prekonanie
celozviizového rekordu! A préve to sa stalo. Pocasie bolo prekrasne, Alla
rychlo doletela do naplinovaného otoéného bodu, no vratif sa na letisko uZ
nebolo v jej silich — pocas letu pocitila nevolnost. Vysledok — nadzové
pristitie na otoénom bode... ,

Ako vidite, v plachtérstve niet malickosti. Aby ste sa vyhli podobnym
Mnu:_.nazomhma. treba prejavovat viacej lasky a oddanosti plachtarskemu

portu.

Zbavit sa tak malych pokuseni a prisne dodrZiavat pravidelny denny
reZim. Vietky tieto malé obmedzenia sa viac ako kompenzuji tym obrov-
skym, s ni¢im neporovnateInym uspokojenim, ktoré prinasa lietanie na
vetrofioch.
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5 Kde o ako nachadzat stipavé pridy

Pilot musi vynalozit vela dsilia, aby sa naucit vyuZivat energiu stipa-
vvch priudov.

Zaéinajuci plachtir, bez potrebnych skisenosti, najde stipavé pridy
velmi faZko.

Povedzme si o spdsoboch hladania stipavych pridov, s ktorymi sa
miladi plachtari mozu stretmif uZ pocas prveho letu. Stapavé pridy svojou
povahou mdzu byt rozne: svahové, termicke, vinové a iné.

Svahové stipavé pridy vznikaji v dosledku narazu pridu vzduchu na
prekaziku, napr. na svah vyvyseniny, vrchu a jeho odklonu smerom nahor.

Tieto druhy pridov sa zvidst intenzivne vyuzivah v prvych rokoch
plachtirskeho $portu, neskor ale plachtarov prestali uspokojovat a tak sa
.-prenieshi z hor na roviny™.

Plachtarov lakaji §iroké priestory a daleké lety, a v hordch bolo vietko
ohranicené dizkou horského svahu. Napriek tomu o tomto druhu pridov
musi vediet kazdy plachtér, kedZe sasmoznostou ich vyuZitia moze stretnit
pocas ktoréhokolvek letu v oblasti s dostatoéne zvinenym povrchom.

V horach, v zavetri horskych hrebenov vznika za urditych meteorolo-
gickych podmienok vinové priidenie vzduchu.

Na prednej ndveternej fasti horského hrebefia sa vzduch zdviha
dohora, ¢fm vytvara stipavé pridy, ktoré dosahuju veiké vysky. Podla
spdsobu vzaiku sa nazyvaju vinové prudy. Vyskytujui sa prevaine v horich,
i ked (nemozno popriet existenciu vynimiek) nie vzdy iba tam. Podrobnej-
iie si o nich povieme neskor.

Osobitni pozornost budeme venovat tepelnym alebo termickym
stipavym priidom (termika), ktoré bohato vyuZivaji plachtari na celom
svete.

Treba podotkniif, ¢ pomenovanie ,,tepelny* do istej miery zavadza.
Mohlo by sa totiz predpokladat, Ze tepeiné stapavé pridy vznikaju iba za
horucich sineénych dni. No nie je to tak. Termické prady saza optimdinych
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klimatickych podmienok mdzu vytvorif viade a v ktoromkolvek roénom
obdobi. Priave preto si v sicasnosti zdkladnym zdrojom energie, ktori
plachtari vyuZivaja.

Sovietski meteorolégovia pozorovali uéinok stapavych pridov dokon-
ca v Antarktide pri teplote —30°C. Ba moskovsky plachtir Viktor
Vygonov hned po vojne, v zime pri — 15 °C preletel na vetroni v stiipavych
pridoch priblizne 300 km.

TakzZe nie je podstatnd absolitna teplota, ale rozdiel tepiot susednych
vrstiev vzduchu.

Vzduch s vy§Sou teplotou vzhladom na vzduch, ktory ho obklopuje
(dokonca i vtedy ak teploty oboch st zdporné), sa nazyva teply.

Vzduch s vy§iou teplotou ma mensiu hustotu, a preto stipa nahor. To
je schéma vzniku tepeinych stapavych pridov.

Vzduch do znatnej miery prepusfa sineiné liiCe a bezprostredne sa od
nich takmer nezohrieva. Zohrieva sa pri dotyku so zemskym povrchom
alebo, ako sa zvykne hovorif, s podkladovou vrstvou, ktora pohicuje
energiu sineénych lacov.

KedZe zemsky povrch je roznorody, zohrieva sa vplyvom slne¢nvch
lidov nerovnomeme. Tak napriklad v lete sa orddiny, piesok, asfalt, strechy
domov zahrievaji ovela intenzivnejSie nez obsiate polia, luky alebo jazera.
Teda aj vzduch nad podkladovou vrstvou sa bude zohrievat rozne, viac sa
zohreje nad oridcinou nez nad jazerom ¢i rickou.

Teply vzduch nad ord€inou sa zdviha a od jazera na jeho miesto
postupuje chladnejdi vzduch a tento, ked sa postupne prehreje nad
oracinou, tiez smeruje nahor. Tak vznikd termicky prad.

Nuz, a ¢o sa deje nad jazerom? Casf vzduchu smeruje od neho nad
oratinu. Priroda viak, ako je zndme, nestrpi prazdnotu a kazdé naruienie
rovnovdhy okamZite vyvolava komplexné procesy. Z vySky sa na miesto
uniknutého vzduchu spiita chladnejsi vzduch, ktory vytvara klesavy prad.

Vertikalne pridenie vzduchu vo vniitri vrstvy atmosféry, podmienené
jeho nerovnomernym zohrievanim, sa nazyva konvekciou.

Treba diferencovat pridy v savislosti s charakterom ich vzniku. Takto
rozoznavame fri zakladné druhy:

- prady, ktoré vznikajid vo vaitri fyzikilne jednotne] vrstvy vzduchu
v désledku nerovnomerného prehrievania podkladovej povrchovej vrstvy,

— pridy chladnej advekcie, ktoré vznikaji pri vaikani chladného
arktického vzduchu nad prehriaty povrch,

— vnitrooblatné prudy, ktoré vznikaji cirkulaciou vzduchu vo vnutri
oblaku ako vysledok uvoliiovania skrytej teploty pri kondenzacii pary.

Naco takéto rozdelenie ?



V zivislosti od typu vytvirania pridov maju svoju Specifickost,
o ktorej budeme hovorit ziroven so Stidiom taktiky letu.

Tak napriklad priidy chladnej advekcie vznikaji po prechode studenej
fronty, sit takmer vidy sprevadzané vetrom a mohutnou kopovitou oblac-
nostou. Za takéhoto potasia je vyhodné robif dialkové alebo cielové lety.

Termické stipavé pridy bez kopovitej oblaénosti, naroénejiie na ich
hladanie, vznikaji skor v bezveternych diloch.

-Mladého za¢inajiceho plachtara najviac znepokojuii dve otazky: ako
ndjst stpavy priid a ako sa v riom udrZaf?

Povedzme, 7e prva z nich je ddleZitejSia. Ak totiZz nedokéZete vyhlfadat
stipavy prid, tak je bezpredmetna otizka, ako sa v iom udrzat.

S plachtarskym vycvikom je najlepsie za¢inat v podmienkach vyraznej
kopovitej oblacnosti.

Pripomeinme si vicobecni schému procesu vzniku kopovitej oblacnos-
ti. Teplejsi vzduch sa pocas stipania ochladzuje priblizne o 1 °C na kazdych
100 m. _

Takuto zmenu teploty vzduchu s vy§kou nazyvame suchoadiabatickym
gradientom.

Pri dosiahnuti rosného bodu (teploty, pri ktorej je vzduch pine
nasyteny vodnymi parami) prebytok pary v stipavom prade vzduchu zacina
kondenzovat. Vznika kopovity oblak, ktory, takmer ako iapka, korunuje
vrchol stipavého priidu (obr. 1).

PodIa stupiia fi¢innosti pridu oblak rastie, roziiruje sa a takto akoby
napovedd, 7Ze v priestore pod nim je rozvijajici sa stdpavy prad.

V takychto pripadoch sa plachtiri obyCajne pondhlaji k oblaku
a rychlo objavia stipavy prid, hoci ho nevidno. _

Z4da sa to vSetko veImi jednoduché. :

Casto sa ale stdva aj to, Ze plachtér, uvedomujici si, e m4 v blizkosti
stipavy prdad, zbrizdi pod oblakom cely priestor a predsa nan nenatrafi.
Aby sa to nestivalo, je nevyhnutné podrobne rozobrat sposoby hladania
pridu. :

Prvoradé je efte na zemi si predstavif ako na polohu stiipavého pridu
vplyva vietor. Je zndme, Ze vietor vyvoldva sklon stapavého pridu, &ize
vychyluje ho nabok vzhladom na miesto jeho vzniku. Tento sklon bude tym
vidsi, ¢im je vietor silnej$i. Sklon prizdu zretelne vidiet na odklone dymu
z komina (obr. 2). .

V bezvetri, ked je vzduch nehybny, dym stipa po vertikile dohora, no
len €o zaduje vietor, odklana sa od komina, a ¢im je vietor silnejii, tym je
jeho vychylenie vidie. ‘
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Obr. 1

1 - bezvetrie, 2 -~ vietor

To isté prebieha pri stupavych priadoch. No tieto st na rozdiel od dymu
bezfarebné, a preto uhol vychylenia pridu nemozno vidief. Jeho velkost
moZno urdit podla sily vetra len odhadom.

Stupent vychylky pridu viak nezavisi len od sily vetra, ale aj od
vertikdlnej rychlosti samotného pridu (obr. 3).
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Cim je prad slabsi, tym viac sa pri rovnakom vetre odklifia od
vertikaly. Slabé pridy naberaji vy3ku velmi pomaly a aj ich odklon je
taky vyrazny, Ze pri uréovani miesta pridu v ur€itej vyske treba urobif
vadsie korekcie v uhle sklonu aj v uhle znosu od drihy letu. Pri rovnake;
rychlosti vetra sa silny prid odkliia menej nez slaby. Ak sa prudy v dany
deti vo vieobecnosti velmi slabé, tak aj pri miernom vetre bude ich odklon,
¢iZe vychylenie znaéné a bude ich tazké najst. _ :

Pri dobrom plachtarskom pocasi, ked sa vyskytuji rozne pridy (silné
i slabé), plachtar musi vopred predvidat, Ze aj ich odklon bude rézny arobit
pri hfadani patriéné opravy. Ani skaseni majstri Sportu nedokaZu vzdy
presne urit sklon a dostat sa do priiddu okamdZite.

Preto ho treba hfadat v oblasti predpokladaného vyskytu pridu. Teraz
vieme, predo je pre zafiatoénicke lety vyhodnejsie vyuiZif bezveterné alebo
maloveterné pocasie, vtedy je sklon zanedbatelny alebo dplne vyliceny.
V tychto pripadoch treba priid hfadat bud bezprostredne pod oblakom
alebo nad ohniskom vzniku termiky — oraéinami, okrajom lesa.

Po odpiitani sa od vleéného lietadla alebo po ziskani vySky navijikom
treba sa ¢o najkratSou cestou dostat k najblizsiemu oblaku a preletiet tesne
pod nim. Len ¢o plachtar vkizne do pridu, variometer zaznamend stipanic
(ru¢icka sa vychyli nahor). Lahky pruzny ndraz, ktory sprevadza vstup
vetrofia do pridu, pocitite celkom vyrazne.

- Pri hfadani termiky si vyberajte iseky zemského povrchu s oracinami,
pieskami, okrajmi lesov, sinetné strane 0Zlabin, viSkov atd. Ked zbadite
najprehriatejSie tseky zeme, kde musi byt termika, smerujte priamo tam.
Ak termika skutocne existuje, pocitite to hned podfa [ahkého kolisania
a tdajov variometra. Ak sa termika nevyskytuje a ani jedna alebo dve
prieskumné $piraly nad vyhliadnutym miestom nedaju vysledok, nestracaj-
te dalej ¢as a vysku a prejdite k dal§iemu ohnisku, nad ktorym je stretnutie
s termikou pravdepodobneijiie. Zial, bezveterné dni, ked sklon priidov
neexistuije, sa zriedkavé.

Uz vieme preco plachtir pocas celého letu musi pamétat na vietor, brat
do dvahy jeho vplyv na stipavé pridy, odhadom si predstavit smer sklonu
a uhol v priestore.

Nie je fa7ké predstavif si, Ze ak smer letu je zhodny so smerom vetra,
ako je to na obr. 4, tak plachtir idici k oblaku v smere vetra urite stretne
prid potas priblizovania sa k nemu. Ale ¢im ma menSiu vySku, tym dalej od
oblaku prebehne toto stretnutie. Ak uvedieme vetron do $pirély, niekedy
fatko pochopif, kde sa tu berie stapavy prid; oblak je este daleko,
a stipanie je ,,v Cistej oblohe®.
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A ak v takomto pripade nasmerujeme vetroi dalej pod centrédlnu &ast
oblaku v nideiji, ze tam je prud siinej8i, ma to nevyhnutne za nasledok
opustenie pridu (pozri obr. 4).

Ak letite proti vetru (pozri obr. 4) s cielom ndjst stipavy prid, treba
preletiet pod oblakom, vyjst na jeho niveterni stranu a aZ tu zacaf hladat.

Struktira termiky &asto nie je takd jednoduchi ako je to schematicky
znazornené na obr. 4. Predsa nie si zriedkavé také pripady, ked vietor
s vyikou meni nielen svoju silu, ale aj smer. Vtedy ,,strihd“ stdpavy prad

swr

a ndjst ho je este zloZitejSie.
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Obr. 4
1 — vietor, 2 — tu gie je suipanie

PredbeZne ohodnotif vznik termiky mozno len po prestudovani idajov
o vetre, ktoré sa daju ziskaf v meteorologickej stanici. Tieto ddaje ukazuji
obraz zmeny sily a smeru vetra podfa vy$ok. Kedze meteorologické stanice
nie s na vietkych letiskdch, plachtari musia sami pozorovat oblaky a vietor.
Pred lietanim si pozorne v§imnite pohyb oblakov. Obytajne sa pohy-

~ buji tym istym smerom ako vietor nad zemou, aiebo sa len zanedbatalne

odklafiaji od tohto smeru na jednu & druhi stranu (vietor sa vo vySkach
obyZajne odklaia doprava). V tomto pripade vase konanie vo vzduchu
nebude staZovat zmena vetra a prid nebude ,,zlomeny". Ak sa intenzita
vetra alebo jeho smer s vy§kou rychlo menia — vietor duje na zemi jednou
stranou a oblaky beZia na druha stranu — vykrivenie prudu bude ,,lomené™
a moznost hladania pradov sa znacne sfaZi. _ _

Zmenu sily vetra podla vy§ky moZno uréif z vonkajSicho vzhladu
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oblakov. V tom pripade, ked vietor s vy§kousilnie, vrchol oblaku je skoseny

po vetre (obr. 5a).
Pri zoslabovani vetra s vyikou je jeho vrchol skoseny proti vetru

(obr. 5b). Pozorovanie tvarov oblakov a smeru ich pohybu méZe pomdct
eite na zemi predvidat moZné zmeny smeru vetra a vychylenia stupavych
pridov.

et

Obr. 5
H — vyika, o — rychloet vetra

Na siitaziach, pred $tartom sa skiseni plachtiri sistredene zahladia do
oblakov, snaZiac sa podla nich rozlastif ,,iklady* vetra. Budte i vy pred
kazdym letom uouo..E $tudujte ako sa sprdva vietor so zmenou vysky: i
silnie, stabne, meni smer, Najcastejsie s vySkou silnie a nemyli nas. Ale to
nie je vidy, preto si véas premyslite svoje konanie vo vzduchu.

Prax ukazuje, Ze mladi plachtéri po¢as prvych letov v termike nielenze
zabudaji na sklon stipavého pridu, ale stracaji dokonea predstavu o tom,
odkial duje vietor. Je to pochopiteIné. Ved plachtir pri hladani pridov
ustaviéne meni smer letu, riadi vetroii, sleduje Gdaje na pristrojoch, ale
musi sledovat aj smer vetra.

Pre lepiic odhadnutie vetra pocas letu sa odporiéa zorientovat ho
vzhladom na sinko. Taka orienticia je veImi pohodlné. Vzlietate napriklad
napoludnie. Slnko je presne na juhu. Pripustime, Ze vietor filka smerom
k sinku. Teda potas letu moZete urcit smer vetra vo vztahu k slnku a teda aj
vo vzfahu k vetrofu (obr. 6). Ak letite k slnku, letite v smere vetra (2). Ak
slnko zostalo za vetrofiom, letite proti vetru (b). Ak je sinko po favej strane
paluby, znameni to boény vietor z pravej strany a unisa vis <~m<o~3.
Naopak, ak je sinko vpravo, vietor fiika zlava (d) atd.

Prednost takeijto orientécie vetra podla slnka je viditeInd : netreba si
spominaf na meteorologicka predpoved smeru vetra (odkial fika) a natr-
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Obr. 6 Obr. 7

1 = victor 1 — vietor, N~ sever, § - juh

valo si ho zachytif na otonom kniZzku kompasu alebo v predstavich. Pri
zékrutéch je tento proces staZeny, pretoze kotii¢ kompasu sa pohybuje eite
nerovnomerne.

Nedostatok takej metddy spociva v tom, Ze z ddvodu otdcania Zeme
musime vo svojich predpokladoch urobit korekciu 0 zmenu polohy Sinka.
Kazdi hodinu zmeni slnko svoju polohu od vychodu na ziapad o 15°. Teda,
ak vzlietnete o 13,00 hodine a pristanete 0 19,00 hodine, slnko sa za ten &as
posunie od juhu na zipad o 90°. Co s takouto neprijemnostou? Nie je
predsa len lepsie pridiZat sa kompasu a podla neho uréovaf smer vetra?
Nie. Pri plachteni sa robia stovky zdkrut. Ak by sme vZdy mali hfadat vietor
podla kompasu a urovaf smer sklonu stipavého pridu, stricali by sme
prilis vela ¢asu a pozornosti!

Podstatne jednoduchsSie je vnasat opravy o zmene polohy sinka. Aby
sa dal odhadnit posun slnka v ¢ase, treba primerane zviacSovat alebo
zmenSovat uhol medzi smerom vetra a smerom letu vzhladom na m_as
Zmenu uhla vetra vzhladom na sinko vidno na obr. 7.

Smer vetra moZno urovat aj podfa pohybu oblaénych tiefiov po zemi.
Aj tento sposob md viak svoje nedostatky.

1. Pri slabych vetroch sa tiene pohybuji po zemi pomaly a z velkej
vyiky hned neuréite, ktorym smerom sa pohybuji.

2. Pocas letu v termike, ked niet oblakov, niet ani tiefiov.

3. Oblaky sa Casto rozrastaji a zaberaji taka plochu, Ze hranica tiefia
je velmi daleko a preskiimat jej pohyb je nemozné.
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4. Vietor vo vy$kach mava opaény smer neZ pri zemi. Této okolnost
mdZe pilota dezorientovat.

VyuZitim kombindcie rozliénych spdsobov orienticie podla vetra
mozno vidy rychlo uréif pozadovany smer pohybu vetrofia.

V pripade, ked smer letu nesihlasi so smerom vetra, ale je nai kolmy,
let k oblaku treba opravovat o to viac, o éo je vietor silnejsi (to znamend, ze
je aj ostrejii sklon stipavého pridu) a &im niZSie sa vzhladom na oblak
nachidzate.

Je uZitoéné poznat rad priznakov, ktoré nepriamo alebo bezprostredne
mézu letcovi pomdct vyhfadat priid. Ak zbadate bociana, ktory kruZi na
mieste, smelo smerujte k nemu, tam je urcite prid. Bocianov volaja
najlepiimi priateImi plachtarov. Dobre plachtia a neradi zbytocne plytvaja
svojou energiou na svalovy let. Pri najmensich stdpavych pridoch tieto
vtiky prechadzaji na plachtenie a rovnako ako plachtiri, naberaja v nich
vy$ku Spirdlami. Jastraby, krahuice, stepné a horské orly tiez pni prvej
moZnosti vyuzivaju stipavy prid a pirdlovite v iom naberaja vysku. Tito
vtaci tiez ¢asto pomdhaji plachtirom. Ak uvidite daZdovniky alebo
lastovicky, ktoré sa vznasajii na jednom mieste hore a dolu, vedzte, Ze tam
je tieZz pravdepodobnd moZnost natrafif na stipavy prud. Je to preto, Ze
stipavy priid berie zo zeme a unisa so sebou drobny hmyz : musky, komare,
mot¥le a iné. Dazdovniky a lastovicky polujii na tito obZivu a preto sa fasto
dostant do vy$ky dvoch kilometrov aj viac, ¢im viastne naznacuju existen-
ciu stiipavého priidu. ‘

V juznych Sirkach a horskych oblastiach ZSSR sa plachtéri casto
stretni s orlami. Neslobodno zabudniit, Ze tieto vtiky si agresivne a neradi
vidia na svojich ,,panstvach* ,cudzincov*, za ktorych nieckedy mozu
povaZovaf aj vetron. V Indii, Pakistane a inych krajindch si znime fakty,
ked velké orly utodili na vetrofi. Takd prihoda sa stala aj Edwardovi
Makulovi, ktory v patdesiatych rokoch ako ¢len delegicie polskych plach-
tarov robil exhibiéné lety v hlavnom meste Indie v Dilli. Ohromny sup utogil
na Makulov vetrof a zavftal sa do kridla. Prihoda sa pre Makulu dobre
skontila: pristil na letisku s veTkou dierou v kridle. Sup padol mftvy.

Bociani sa spravaji k vetrofiom Gplne pokojne. Mnohi piloti neraz
musia lietat s nimi v skupinovom lete.

Ale nielen vtici mdZu naznacovat priudy. Skutoénii pomoc pri hfadani
pridov (zvlast v malych vy$kach) poskytuje dym z tovirenskych kominov.
Ak sa dym z komina stelie po vetre v rovnom pride a zrazu sa zaéne
vertikilne, cikcakovite vlnif, to znamend, Ze na svojej ceste natrafil na
stipavy prid (obr. 8).

28

Mozno sa stretnif aj s nasledujicim obrazom: vietky dymy blizko-
leZiacich kominov sa steld po vetre, ale z jedného dym stipa strmsie neZ
z inych, €o znamenad, Ze ho zachytil stipavy prad.

Zavody s velkymi diclenskymi halami, chladiace veZe elektriarni,
dymiace kuZefové skladky bani modzu signalizovat stile ¢inné stipavé
pridy. V pripade straty vySky plachtdri, ktori sa orientuji podfa dymu,
vyhnu sa pred¢asnému pristétiu. _

Obr. 8

Znamy polsky odbornik v plachtarskej meteorologii Wiadystaw Par-
czewski zameral cely vyskum na tovirenské dymy ako na zdroj dopliiaji-
cich informicii o stipavych pridoch pre plachtarov.

Zistil, Z¢ na konfiguraciu pridu dymu nad kominom ma najbezpro-
strednej§i vplyv nielen rychlost, ale aj stav atmosféry, predovietkym
vertikalny gradient teploty vzduchu.

Podla obrysov dymu tovarenskych kominov mozZno zistit, i s alebo
nie si v danom momente podmienky na plachtenie, urobit a urlit predpo-
klady o0 moZnych zmendch tychto podmienok. Taka nazornd pomdcka je
zvlast uzitoéna v tych pripadoch, ked sa na oblohe eSte nevytvorili oblaky,
ale je potrebné vzlietnuf skor, kvoli dlhej trati, Viedy, ak pozorujeme dym
a vieme v akych poveternostnych podmienkach dostiva ur€ita konfigura-
ciu, méZeme sa lepdie zorientovat v diani v atmosfére.

Na obr. 9 je znazornenych niekolko typov konfiguracii dymu.
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Prvy typ (obr. 9a)
Takéto kontiry nadobida dym vtedy, ked vzduch je v nestabilnom

stave a vietor vo vySke tovarenského komina je slaby, nepresahuje rychlost
2 az 3 ms™". Séereny tvar dymu, znazorneny na obrazku, sved¢i o tom, Ze vo
vzduchu uz existuji dost intenzivne termické pridy.

Druhy typ (obr. 9b)

Pri rychlosti vetra viiciej ako 4 ms™* vo vy$ke komina a za Qow _an_._ ,

podmienok ako na obr. 9a, dym dostdva plochejsi tvar, ktory pripomina
morské viny. Je to znak toho, Ze vo vzduchu si konvektivne termické pnidy.

Pripomefime si, Ze stipavé pridy vznikaji pri nasivani chladného
vzduchu na teply povrch. Pritom sa vzduch zohrieva, stdva sa nestabilnym
a vytviraji sa dobré podmienky pre vznik stipavych pridov.

Treti typ (obr. 9¢)

Takéto kontury ziskava dym vtedy, ak je vzduch v ustalenej rovnovihe
(stabilnom zvrstveni). V tom pripade, ako vidno zo schémy vertikdlneho
rezu atmosféry, je vyikovy teplotny gradient maly, ak aj nie v celej vyike
atmosféry, tak ur€ite v dost hrubej vzduchovej vrstve nachidzajicej sa nad
kominom. Je to preto, Ze zatial neexistuji stipavé pridy. Oddialte let
v termike dovtedy, kym dym nezaéne dostdvaf tvar predchadzajicich
»termickych® typov. Ale ak zasahuje stabilita zvrstvenia vzduchu do velkej
vySky {¢o moZno zistit z Gdajov meteorologického vystupu pomocou
meteorologického baléna), v takyto deii politat s letmi v termike je
prakticky nemozZné a treba plianovat iné druhy cvi¢nych letov.

Stvrty typ (obr. 9d)

Takéto wo:EQ Nmnﬁm @E ziskavaf v ustilenom ﬁonmm_ ked rychlost
vetra prevySuje 4 ms . Zd4 sa, e tieto kontiry sa _uonmmﬂc na konfigurs-
ciu prvého typu, kedZe si tieZ zvinené. Ale tu sa musime zadivat na hrebene
,vin“. V hrebefioch druhého typu sa dym zdviha, dostdva okriihle kontiry.
V §tvrtom type je vina akoby pritlaéend nadol. To znadi, Ze vo vzduchu nie
st podmienky pre vznik a rozvijanie sa stipavych priidov a zmena tohto
stavu sa v najblizSich hodinich neocakava.

Piaty typ (obr. %)

Ak v prizemnej vrstve vzduchu existuje pomerne silnad inverzia,
rozprestierajica sa omnoho vys$iie neZ komin, chumace dymu dostavaja
kontiry znizornené na tomto obrazku. Podobaji sa kontiram dymu na
obr. 9c. PretoZze mohutna inverzia spdsobuje stabilitu prizemnej vrstvy
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QObr. 9
1 - suchs sdiabata (Sarkovans Sara), 2 — vertikdlny teplotng gradient (plni Siara), H ~ viika, I — teplota

vzduchu, nemozno po cely deii ratat so stipavymi pridmi. Vyraznejsic sa
vztahuje na pripad, ked sa inverzia za&ina pri povrchu zeme a neméze byt
narudend ani v dosledku prehriatia ani v désledku turbulencie. V tomto
pripade za bezvetria sa bude dym zdvihat nad komin do nevelkej vySky
a rozplyvat sa v chuchvalcoch.
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Siesty typ (obr. 9f)

Také kontiry dym dostiva vtedy, ked prizemna inverzia nedosahuje
celkom tstie komina a nad inverziou je vzduch instabilny. To znamena, Ze
pri dalsom prehriati zeme a vzniku turbulencie sa nizka vrstva inverzie
toskoro strati a treba sa pripravovat na vydareny plachtarsky def so silnymi
stipavymi pridmi. Ak sd v blizkosti letiska vyvySeniny prevysujice vysku
inverznej vrstvy, méZe sa uz v tomto ase nad nimi ofakdvat termika a vzmk
prvych kopovitych oblakov, ktoré sa zaénu vytvarat v dosledku rychleho
prehriatia svahov obratenych k slnku.

Siedmy typ (obr. 9g)

Pramienky dymu dostavaji takéto tvary vtedy, ked prizemny vzduch
je instabilny, ale kdesi, blizko urovne komina, sa zalina vrstva inverzie.

V lete je to viedny zjav v atmosfére v skorych rannych hodinach.
Inverzia vzrastd v dosledku noéného ochladenia prizemnych vrstiev vzdu-
chu a samotné ochladzovanie je priznakom toho, ze bude priaznivy deil pre
plachtarov, ale inverzia, ktord zatial brzdi rozvoj konvektivnych pradov
vzduchu, zmizne pri prehriati vzduchu a jeho nasledujicej turbulencii.

Napriek tomu v chladnom roénom obdobi (skord jar, neskord jesefi)
moie takito inverznd situdcia vzniknif aj v dosledku nasunutia teplejSicho
vzduchu na prizemnii chladni vrstvu alebo v dosledku stlatenia klesajucich
vrstiev vzduchu v tlakovej vy3i (anticyklonach). V tychto pripadoch vrstva

_inverzie bude dosahovat velkid hodnotu a nemozZno pocitat s tym, Ze ju
,prerazia” stipavé pridy, a tak ani v priebehu niekolkych dni nebudid
podmienky na plachtenie.

V pripade tpiného pokoja dym z komina bude stipat vertikdlne nahor
dovtedy, kym nedosiahne inverzni vrstvu. Ked dosiahne jej hranicu, zacne
sa rozchadzat pod fiou v tenkej vrstve na vietky strany. Viedy sa takato
dymova ,,pokryvka* mdZe rozsirit nad zemou na desiatky kilometrov
a bude dobre viditeIna z dialky v blizkosti velkych miest. To je skutoény,
presny znak toho, Ze v najbliZiich diioch nemdzu plachtiri poditat so
stapavymi pradmi.

Ako vidno, dymy tovdrenskych kominov mozu skdsenym plachtdrom
povedat mnoho, ak si ich budi vi§imat pozorne a so znalostou veci.
Vymenované situdcie poméahaji s dostatoénou vierohodnostou predpove-
dat nadchddzajice pocasie pre letovy den.

Pritomnost termickych pridov naznacuji aj hmiisté tmavé Skvrny na
oblohe dobre viditeIné zo sinegnej strany, Termicky prid odnasa so sebou
od zeme rézne drobnucké &iastotky a prach. Na vichole stipavého pridu
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vytvirajd prachovy oblak, ktory prezradza jeho existenciu. Mohutné pridy
zachytdvaji a odnaSaju so sebou aj lepsie viditeIné veci: utriky papiera,
suché listie, zvizky suchej trivy, slamy. Ked sme ich zazreli, mHZeme
usudzovat, Ze sa stretneme $0 stiipavym pridom. )

V suchych mesiacoch v stepiach severného Kazachstanu, na juhu
Ukrajiny, krasnodarského kraja podobna ,,viditeInd** termika nie je zried-
Ewémao: a moZno ju zbadat zdaleka podIa charakteristickych prachovych
stipov.

‘V3ade pocas suchych a horicich dni moZno pozorovaf svojské malé
smrste ~ prachové viry. Vznikajo neCakane. Fika vietor, za¢ina sa virif
prach, $pina a toto vietko kritiac sa stipa nahor. Dolu, pri zrode viru, sa

‘vytvara cosi ako lievik, ktory sa rozsiruje a rastie smerom nahor. Tento

svojrazny stipavy prid takmer vzdy sved¢i o zrode termiky. Ale do nehosa
neusilujte dostat. Také viry byvajia velmi silné a rychlosf otidcania v nich je
velmi velkd. V takomto vire sa lietadlo ovlada velmi tazko, nickedy je
takmer nezvladnutelné a nie je vyliceny pad do vyvrtky. Pri¢inou nedimy-
selného padu do vyvrtky je, Ze takéto viry st pomerne (izke. Vetroit, ktory
preletiiva cez ne, sa jednou stranou kridla dostiva do zrychleného pridu
vezduchu (jeho stipava sila rychle rastie) a sicasne druhé kridlo sa ocitd
v prude zhodnom so smerom letu (jeho rychlost voéi vzduchu mdze byt
takmer pri nule). V dosledku siiného narastania zdvihajicej sily na jednom
kridie a zniZenia na druhom, sa vetrof naklina a méZe prejst do vyvrtky
(obr. 10). :
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Pri pade do vyvrtky v malej vyike je velmi pravdepodobnd moznost
havirie. Preto je kategoricky zakdzané vletiivat v malych vyskach do
silnych smrstovych virov.

Vo velkych vyikach su viak tieto viry SirSie a prax ukazuje, Ze pri vyike
400 az 600 m let do nich nic je nebezpecny. Pre zvySenie uinnosti
kormidiel pri lete v takomto turbulentnom pride treba udrziavaf rychlost
05 az 10 kmh™' vysiu, ako je optimdlna rychlost.

Raz autor tejto publikicie ako ¢len §tvorclennej skupiny vetronov
preletel z Dnepropetrovska do Kyjeva a vyuzival iba viry. Let prebichal vo
vyskach 800 az 1800 m a iba niekolkokrat sa zniesol niZfie. V ni¢om sa
nelidil od letu v oby¢ajnej termike, ale bol ovelfa fahsi, pretoze prachové viry
sit zdaleka viditeIné. Zvlast dobre ich vidno nad oraéinou, ¢o znaéne
ufahé¢uje ich objavenie. Navyse, podla Sirky viru a stupiia jeho zaprasenia
mozno priblizne usudzovat o rychlosti stipania pridu a prechadzat tak od
viru k viru s optimalnou rychlostou, ¢iZe tak ako pri lete s vyuzitim oblakov.

Pripomenme si e8te raz, Ze vstup do malych smriti v malych vyikach sa
kategoricky zakazuje. Hladaf v nich pridy moZno len vo vySkach, ktoré
zarucia bezpeény let.

Teda takto moZno nachddzat stupavé pridy podla pomocnych znakov.,
V cviénom procese a pri preletoch treba neustale zvdéSovat zasobu tychto
javov a sposobov ich vyuzitia pri plneni letovej Glohy. Pri kazdom lete,
dokonca aj pri zdanlivo najispesnejSom, z hladiska plachtirskeho poéasia
ked je kopovita oblacnost a silna konvektivna ¢innost, moZno sa dostat do
bezoblaénej oblasti, kde sa mé7u tieto javy vyuZivat a pomozu tak vyhnit sa
predéasnému pristitiu.

Zékladnym druhom Sportovych letov v sii¢asnosti sd plachtarske lety
s vyuZitim termickych priidov, v prvom rade pri kopovitej oblacnosti, alebo
ako hovoria plachtéri, s ,,barankami*’. Budeme eite o nich vela hovorit
v dalich kapitolach. A predsa, ak na oblohe nie sd ani oblaky, ani vtici, ani
prachové stipy & tovirenské dymy, ked nevidno nijaké javy termiky,
zostava jeden jediny sposob ich hladania - kontrastnost zemského povrchu.
Cim kontrastnejsia je krajina, ¢im viac je zbrdzdena roklinami, korytami
riek, ¢im viac je v nej jazier a lesikov, tym vi¢si je predpoklad nerovnomer-
ného prehrievania podkladového povrchu a vzniku termickych pridov.

Dokonca na nekone¢nych rovinich, aké si v Kazachstane alebo na
juhu Ukrajiny, kde je rovna a jednotvarna step, na obrovskych plochach
moZno najststipavé pridy, vzniku ktorych napomahaju kontrasty farebné-
ho koberca stepi, jej roznofarebné obsiatie a dokonca réznorodost Strukti-
ry pody.
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Princip hladania priidov v tychto pripadoch je jediny, Termika vznik4
v susedstve najkontrastnejSich miest : ricka — piesCita plaz, siatiny — ordi-
na, suchd ldka — mokr4 lika, zelené pole — dozreta pienica, nizke vysevy
— vysoké vysevy, iné farba pola, ¢iernozemnd poda — hlinitd poda.

Pri kaZzdom lete pozorne sledujte miesta vzniku termiky, analyzujte
priciny ich vzniku, zapamitajte si to a vedzte, Ze v leteckej praxi je kazdd
malickost doleZitd. Casom ziskate intuiciv, ktora bude vysledkom velkej
skisenosti a pom6Ze vam nachddzat stipavé prady bez faZkosti, ktoré ste
mali na zaCiatku.

Ako vyuzZivat tieto pridy, ako sa ,,zacentrovat” do ich stredu, aby
stiipanie vetroiia bolo maximalne, to vysvetlime v daliej kapitole.
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8 Centrovanie stipavych pradov

Na zatiatku vycviku umenia plachtit, inStruktor alebo veduci lietania
¢asto vyberd pre mladého plachtira mohutny oblak v blizkosti letiska
a vetrofi nasmeruji k nemu.

Len &o ruti‘ka variometra zatina ukazovaf stipanie, viené lietadlo
dava pokyn na odpojenie. Vietko ostatné, zda sa, je veImi jednoduché.
$portovec sa musi odpojif aZ v priide, uviest vetron do $pirily a zacat stipat.
Lente kaidy sa hned presvied¢a, Ze udrzat sa v pride nie je.takeé
jednoduché, variometer ukazuje raz stipanie, raz klesanie, inokedy ani
jedno ani druhé.

'V ¢om to spotiva? Nuz v tom, Ze ste nedokazali vycentrovat prid, to
znamen4, najst jeho stred, a $pirdla prechidza bud cezef alebo len
periférne zasahuje oblasti pridu, & je dplne mimo neho (obr. 11).

Aby vetrofi ustaviéne a o najrychlejSie naberal vyiku, treba robit
$pirdly v blizkosti stredovej ¢asti pridu, ktora je najintenzivnejsia, a kde je
stipanie najvicEie. Ale ako ju nijst, ked je prid neviditeIny ? Na to existuje
nickolko spbsobov.

Pri lete k oblaku, uZ poéas viedenia je nevyhnutné siedovaf variometer
zvladt pozorme. Ak ruéitka zafina ukazovat viilSie stipanie neZ pocas
vleéenia v pokojnom vzduchu, znamena to, Ze vetrof sa dostal do stapavé-
ho pridu. V tomto momente sa letmo pozrite hore a zapamitajte si,

v ktorom mieste oblaku je prid, takrefeno ,priviazte* ho k oblaku -

a ujasnite si jeho priestorovi polohu.

Pridy mé6Zu byt na roznych strandch oblaku: sinecnej, odvritenej od
slnka, zaveternej i ndveternej. Vo viSine pripadov ,,drZi** oblaky slneSné
strana (obr. 12). Kedze vietor tieZ vnasa korekcie do polohy pridu, &astosa
ukazuije, Ze prid sa nachddza bud na zadnej alebo na naveternej strane
oblaku. Vediet to je velmi ddleZité, pretoZe rozloZenie pridov vzhladom na
oblak je zdkonitost daného diia podmienend radom meteorologickych
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a fyzikdlnych javov: smerom vetra, vihkosfou vzduchu, intenzitou slned-
nych ld¢ov. A pretoZe ie to zdkonitost a vy si uréite polohu pridu pod prvym

~ oblakom, v priebehu celého letu alebo jeho uréitej Casti, budete smerovat
~ vetroii k tej €asti dalSich oblakov, kde G¢inkuje prid. Ak budete brat do

ivahy, Ze oblaky zaberaji niekedy velmi velkd plochu, tak taky ,,prie-
skum‘‘ pri hladani priidov pod prvym oblakom vim uetri vela Casu.

Aj vtedy, ked ste si zapamiitali, z ktorej strany oblak ,,nosi*, treba
rozhodne dalej pozorne sledovat variometer a neponihlat sa odpojit sa od
vleéného lietadla pri najmen3om pohybe ruicky variometra smerom hore,
lebo to nemusi byt stipavy prid, ale len nasledok turbulencie vzduchu.
Sirka pridov pod obyCajnymi kopovitymi oblakmi za pekného pocasia
mozZe kolisaf v znaénych hraniciach, od niekolkych desiatok po niekolko
stoviek metrov. Plachtiri sa snaZia vyuZif najrychlejsie zdvihajicu stredni

- ¢ast pridu. Slabé periférne oblasti priidu, ¢o je bezné, si menej zaujimavé.

Vychadzajic z praktickych pozorovani moino povedaf, Ze ,,pracovna*, to
znamend plachtirmi oby¢ajne najvyuZivanejsia Sirka pridov, dosahuje 100
az 150 m. Vo vleku za vle¢nym lietadlom vetrof preleti tito vzdialenost za
3 a¥ 5 sekind. Ked berieme do ivahy periférnu &ast pridu, dizka letu cez
prid niekedy narastie na 10 az 12 sekind a viac.

Za tento ¢as treba stihnif vyjasnif si mnohé: vertikdinu rychlost
vpride, jeho §irku a ,,povahu*, to znamena, ¢i je prid Siroky a pokojny, bez
zretelne vyjadrenej strednej €asti, alebo GzKky a so silnym zvy$enim stipania
v strede. Mladym plachtirom je na osoh, ak sa takymto hodnotenim pridov
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zaoberaji este potas vykondvania cviénych letov vovleku, lebo to im veImi
poméZe podas samostatnych letov osvojovat si plachtenie a zide sa aj
. v dal3ich letoch.

Prirodzene, Ze v §irokych pridoch sa da udrzat [ahSie nez v tzkych.
Stdvaji sa viak pripady, Ze sa zrazu zisti, Ze prid, ktory bol spozorovany
potas letu vo vleku, po odpojeni sa zrazu neexistuje.

Variometer len pred chvilou ukazoval stupanie a teraz vetron klesa.
Stéva sa to preto, Ze kym prebiehalo odpojenie a zmenSiia sa rychlost na
potrebnii hodnotu, prid zostal vzadu a teraz sa treba otoéit o 180°
a rovnako hladat. Sit moZné dve pri¢iny straty priidu : bud sme natrafili na
izky prid, ktory sa bude fazko znova hladaf a centrovaf, alebo vetron
presiel cez periférnu oblast $irokého pridu. Ako rozoznaf Siroky prid od
uzkeho?

Na to treba pozome sledovat spriavanie sa vetrofia a idaje variometra.
Ak vetrofi vo vieku alebo po odpojeni pretina periférnu z6nu iizkeho priidu
s mohutnym stipanim.v strednej ¢asti, ¢asto sa stava, Ze sa vetrofi nakloni
na opaénii stranu od stredu stipavého pradu. Ak je centrilna cast
stipavého pnidu vpravo, nakloni vis vlavo a naopak. Pri¢ina ndklonu
spociva v tom, Ze kridlo, ktoré je bliZsie k stredu, dostava sa do silnejicho
pridu neZ protifahlé, v ddsledku ¢oho sa vetron nakloni na opaéna
protifahla stranu k stredu pridu (obr. 13).

Obr. 13

Ak vetroii pretina prid po priamke, ktord prechidza stredom pridu,
nebude sa naklanat, pretoZe obe kridla si pod vplyvom rovnakych vertikal-
nych rychlosti. V perifémej oblasti Sirokého pridu, kde nic je velké
stdpanie, bude vetron prakticky bez niklonu a iba variometer pomozZe urdif
charakter pradu, ktory preletiva. Ak rufifka variometra vyrazne ukazuje
stiipanie a vertikilnu rychlost 3 az 5 ms™’, niet pochybnosti o tom, Ze je to
dost silny a tdzky prid. Ak viak rutitka ukdzala len slabé a pozvolné
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stipanie 1 a7 1,5 ms™', znameni to, e vetroii kriZuje len periférnu cast

pridu. V tomto pripade modZe ist aj o pripad, Ze sa vetron dostal jednoducho
do slabého pradu. Mimovolne sa natiska otizka: kedy je najvyhodnejsie
odpojit sa od vie¢ného lietadla ?

Len ¢o zacalo stitpanie, pozorne sledujte variometer. Ak jeho rudicka
energicky ukazuje rychly rast rychlosti stipania, znamend to uzky prid
a preto je lepsie odpojit sa v priebehu 3 aZ 4 sekind od momentu vstupu do
neho. Za tento Cas sa ocitnete niekde nedaleko strednej asti priadu.

Tu v Zziadnom pripade po odpojeni netreba zmensovaf rychlost a po-
kracovat v priamociarom lete. Ked sme sa presved(ili, Ze odpojenie
prebehlo normalne, treba ihned vetrofi miernym stipavym letom uviest do
§pirdly a necakat, kym sa zmensi rychlost. Podfa tempa a koordindcie
pohybov vstup do $pirdly po odpojeni od vietného lietadla v pride
pripomina vstup do bojového rozvinutia {obr. 14). Hned potom, aby sa
zmenSil polomer Spiraly, rychlo vysuiite vztlakové klapky a nastavte packu
vyvaZenia, aby sa zmensila vzniknuta sila, ktora pésobi na riadiacu paku
vyskového kormidla.

Podla miery poklesu prebytku rychlosti letu po odpojeni treba pozvol-
nym potlafenim riadiacej paky stanovif stalu rychlost $piraly, vyviZenim
zregulovaf silu na riadiacu paku a skontrolovat Gdaje variometra. Ak je
stiipanie vetrona maximalne pre dany prid a stabilné po celom okruhu,
znamend to, Ze uZ pri prvej Spirdle sa vetrofi dostal do centrilnej Gasti
priadu. Teraz je najdolezZitejie sledovat, aby naberanie vyiky aj nadalej
zostavalo maximdlne a ustalené.

Castejsie sa viak stdva, Ze os prvej vykonanej $piraly v pride nesiihlasi
s osou priidu a variometer ukazuje raz stipanie, raz klesanie. Znamenad to,
Ze Spirala, ktoru opisal vetron, zachytilalen periférnu zénu pradu. Ked sme
zistili, na ktorej strane $pirdly je stipanie najviciie a zorientovali sme toto
miesto vzhladom na oblak alebo zem, je nevyhnutné nasledujici ,,zavit*
§pirdly vytiahnut na stranu najvic§ieho stipania, letiac tymto smerom 1 aZ
2 sekundy a opiit vojst vetrofiom do $pirily a kontrolovat stipanie podfa
Gdajov variometra. Pri narastani hodnoty stipania vedte vetroii do ostrej-
Sej Spirly a v Ziadnom pripade ju ,,nerozmazivajte*, pretoZe sa znova
mozete vzdialif od centrilnej ¢asti pridu. Ak nie je priad vycentrovany ani
po druhom pokuse, o sa da Tahko zistit podfa nerovnomernych tddajov
variometra, opitovne si zapamitajte miesto najviacSieho stipania a zopa-
kujte manéver vytahovania $piraly na td stranu. Robte tak dovtedy, kym sa
vetron neocitne vstredovej oblasti pridu a stipanie nebude rovnomerné po
celej Spirdle (obr. 15). -
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Obr. 14
I — sprévne, 2 — nesprivne

. Vytiahnut* $pirdlu znamena z ostrejiej $piraly casom prejst na menej
ostrit zmensenim ndklonu.

Jedna z najéastejsic sa opakujiicich chyb je, Ze Sportovci pri centrovani
nevyuzivajii metédu pozvolného vytahovania $pirdly do strany najvicSieho
stilpania, ale vetron uvedd do priamoéiareho letu smerujiaceho do strany
maximalneho stipania a aZ potom znova uvedu vetrofi do $pirély.

Prirodzene, tito metéda je jednoduchsia, ale aj surovsia.

Pre oneskorené Gdaje variometra stredovi fast pridu mozno minut.
Dalej, uvedenie vetroiia do Spirily si tieZ vyzaduje uréity éas, o svojim
spOscbom prispieva k oneskoreniu udajov pristroja a celkove vedie nielen
k strate stredovej oblasti, ale aj samotného priidu (obr. 16).

Aby sme sa vyhli tymto chybdm, lepdie je od zaciatku sa naufit ¢o
najpresnejiie vycentrovat prid. Len ¢o sa vetrofi zane obracat do smeru
najviSieho stipania, zaénite konat. Ked do tohto smeru zostane 15°az 20°,
treba zmensit naklon Spirdly na dkor zvic§enia polomeru zdkruty a vytiah-
nut Spirdlu v Zelanom smere. Velmi doleZité je naucit sa podia tempa
pohybu rucicky variometra uréovat moment najvacsieho stdpania vetronia,
to znamend, naudit sa vopred urcovat oneskorenie udajov pristroja, a tak
presne nachadzat stredova Cast pridu. Treba maf na pamiti, Ze kazda
zbytofna Spirila, stratend na centrovanie pridu, znamené zbytoéne strate-
nych 20 aZ 30 sekdind. Pri rychlostnych alebo rekordnych letoch, ked je
dolezitd kaZzda sekunda, treba vo vzduchu robit vietko rychlo, jemne
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Obr. 16

a presne. N4vyky na centrovanie priidu treba preto ziskavat od zaciatku
vycviku, vazZif si kazdy cviény let.

Casto sa natiska otizka: aky je predsa len najvyhodneijsi polomer
§piraly a zodpovedajici naklon? Ako je zname, pri Spirdle s naklonom 5(0°
aZz 60° a viac je rychlost kriizenia vetrona velka a preto pnid nemusi vzdy
kompenzovat stratu vySky. Vypocty a skisenosti ukazuji, Ze najvyhodnej-
§ie su §pirdly s naklonom neprevySujiicim uhol 45°. § takym naklonom na
dvojmiestnom Blaniku (s dvojélennou posidkou) s dpine vysunutymi
vztlakovymi klapkami pri rychlosti 65 kmh ™', dokonca aj so stratami pri nie
velmi presnom pilotovani, mozZno sa ,,vpisat'‘ do centralnej asti priddu, ak
tento ma polomer 50 m. V praxi vo vii¢iine pripadov takyto polomer
zodpovedd najrychlejiie stipajicej ¢asti pridu. Len pri velmi silnych
a izkych priidoch s rychlostou stipania vic§ou ako 5 ms™' treba cielavedo-
me zvySovat ndklon do uhlov vii&lich ako 45°, pretoZe vznikajiice zvitienie

~ vertikdineho klesania vetrofia bude kompenzované velkou rjchlosfou jeho

stipania v centrdlnej oblasti priidu. Preto netreba sa zaoberaf niklonmi
viacsimi ako 60°, lebo vtedy sanebude daf plne vyuzif ani ten najmohutnejsi
prid pre velku rychlost vertikdlneho klesania vetroiia. Okrem toho ostré
Spiraly si vyzaduji zvlast presmi koordinacin pohybov kormidiel a najmen-
§ie chyby ako ,,prekopnutie nohy* alebo sklz v Spirile si nepripustné.
Sastavne venujme pozornost technike pilotovania, zrucnosti presne
robif $pirdly. Da sa to vysvetlit tym, Ze Spirdla je jeden z najdélezitejsich
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prvkov letov v termike a taspech v mnohom zavisi od schopnosti presne
a spravne vykonaivat tento manéver. Pritom jemnost a bezchybnost piloto-
vania je nevyhnutn aj z daliich priin. Na safaZiach a cvitnych letoch nad
letiskami sa ¢asto hromadia velké skupiny vetrofiov. Na viezvizovych
siftaZiach a majstrovstvach sveta ich niekedy byva 40 az 50 ba i viac
v jednom pride. St pri vaSom vetroni zhora, zdola, po bokoch. KedZe sa
kniZi pri malych rychlostiach, tak najmensia nepresnost v technike riade-
nia, ,,prekopnutic nohy* alebo pritiahnutie riadiacej paky, méze viest
k piddu do vyvrtky. V priide ,,prepchatom* vetrofimi je to velmi nebezpe&né
— moZno sa zrazif s inymi lietadlami. ZraZzka za tychto podmienok je
napokon moZnd aj z inych priin.

Tak napriklad v roku 1967 v Orle na sitaZiach plachtirov RSFSR sa
stali dva pripady zrazok vo vzduchu. V prvom piloti vysko£ili padakmi, ale
v druhom sa let skon¢il takmer tragicky. Zrizku zapritinil plachtar, ktory sa
50 svojim vetrofiom niekolkokrit pribliZil do nedovolenej malej vzdiale-
nosti k inému vetrofin bez ohladu na opakované varovanie. Vietko sa
skonéilo HME. Ze jeden z vetrofiov kridiom odsekol druhému chvostové
kormidla. Sportovec bol niteny vysko€if padikom a na druhom vetroni sa
od nédrazu zakliesnil kryt kabiny a vietky pokusy pilota otvorit ho aj za cenu
nddzového odhodenia boli bezvysledné. Nadtastie na tomto vetroni, hoci aj
poskodenie kridla bolo zna¢né, zachovala sa funk¢énost kormidiel €0 mu
umoznilo §fastne pristat. ,

Treba mat na pamiti, Ze pri plachteni malymi rychlostami sa zniZuje
i¢innost kormidiel a ovlidateInost vetronia je horSia. Vykonanie manévru
si vyZaduje vacSi &as, neZ pri normélnych a vidcSich rychlostiach, preto
dovolend vzdialenost pri plachteni musi byt z hladiska bezpecnosti viicdia.
" To musi mat na paméti pilot bez ohladu na skiisenost a rychlost reakcie.

Na XI. majstrovstvich sveta v plachteni v Lesne (PolIsko) v roku 1968
sa ziSli najlep§i majstri plachtirskeho Sportu zo vSetkych kontinentov.
Druzstvo NDR vkladalo zvlast velké nadeje do svojho najlepSieho Sportov-

ca, ktory sa uZ neraz zi¢astnil v roznych siifaZiach aj v LeSne. Vynikajuci -

majster letov v oblakoch, takticky pripraveny, smely a rozhodny bol
pripraveny bojovat o medailové miesto a mohol sa stat tvrdou konkuren-
ciou pre ktoréhokolvek @castnika majstrovstiev.

Ale uZ v prvej discipline — letu na 224 km trojuholnikovej trati
toskoro po $tarte bolo pouf jeho vzruSeny hlas: ,,Taran ... vyskakujem
padikom ...* Stalo sa to vo vyske 1200 m. Pilot sifaZiaci na polskom
vetroni Foka naberal vysku. Na vetroni toho istého typu ho bez odstupu
nasledoval plachtir z Turecka.
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Pretekdra z Turecka moZno pochopif. Bol po prvy raz v Pofsku,
celkove bol madlo ,,zZity** so svojim vetrofiom a preto si myslel, Ze skiseny
majster na Foke toho istého typu nie je pre neho zlym vodcom. Snazil sa
nezaostivat ani na krok za plachtiarom letiacim vpredu.

Nemoino vyéitaf tureckému $portovcovi slabu techniku pilotovania.

" Neratal s tym, Ze vetrofi Foka pri malych rychlostiach nie je tak ovladateIny

ako obvykle. A zrazu neopatmé pribliZenie sa v Spirale. Turek ostro strhol
kormidl4d bokom, ale ui bolo neskoro: Foka sa zavftala do vetrofia pred
nim, - _
Obom pilotom nezostavalo ni¢ iné, len sa zachrani padakmi. Turek sa
obzrel a ked si uvedomil, Ze vetrofi nereaguje na vychylky kormidiel,

opustil ho. Dlho padal volnym pidom, a len ked ho delila bezpetnd

. vzdialenost od rozbitych vetrofiov, otvoril padak.

Horsie pochodil pilot z NDR: V favom pedali mu uviazla topanka.
Dovtedy ani raz neskdkal padikom. Na dovifenie vietkého otvoril padak
hned po vyskodeni a uvidel ako na neho zhora padé vetrodl. Nastastie sa
vietko skonéilo dobre : vetroii preletel pomimo a nezachytil pilota. VCSSR
sd tieZ znadme pripady zrazok vetrofiov vo vzduchu, priCom najtragickejdia
z nich bola v roku 19735, nedaleko Prievidze.

Podobné pripady si velmi poucné a vyvodte z nich spravne uzavery.

Ked hovorime opif o otazke rychlosti v Spirdle, pripomenme si, Ze
nesmie byf mensia ako optimdlna manévrovacia rychlost. Nesiobodno
dovolit, aby sa vetrofi ocitol na hranici padu do vyvrtky. Ziroven viak
netreba zo strachu lietaf v termike vysokymi rychlostami. Ved ¢im vy$iia je
rychlost, tym viidsi je polomer Spiraly aj rychlost klesania. UZ sme povedali,
%e dvojmiestny Blanik s ipine vysunutymi vztlakovymi klapkami dobre sedi

. v pride a poslicha kormidla pri rychlosti 65 az 70 kmh™'. ZmenSovat tito

rychlost je neZelatelné, a zvadiovat ju moZno len do 75 kmh™, ak je prid
velmi turbulentny a vyZadujeme zvySemi ovladateInost, pripadne ak
vetrofl, ktorym letime, zle reaguje pri malych rychlostiach na vychylky
kormidiel.

Pri kriZeni v stiipavom pride za bezvetria, ked stipavé pridy nie si

- sklonené, po vycentrovani do priidu dalSie konanie pilota smeruje k tomu,

aby udrzal vetroii v centrdlnej ¢asti pridu aZ do momentu ziskania vysky.
S tymto cielom treba pravide!lnym jemnym dotadcanim (zvacSovanim niklo-
nu) a ,rozfahovanim* (zmenSovanim nidklonu) udrzaf vetroni v zéne
maximdlnej rychlosti naberania vysky.

Napokon pri takom vetre, ked je stiipavy priid nakloneny, sa technika
pilotovania znatne komplikuje (preto nie ndhodou sme radili uskuto¢nit
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prvé plachtdrske lety najmii za iplného bezvetria alebo, v krajnom pripade,
pri veImi slabom vetre). Po dvoch aZ troch Spirdlach plachtir spozoruje,
hoci sa sém nedopustil chyb pri pilotovani, Ze vetrofi sa predsa len ocitd
bokom od centrilnej ¢asti shipavého priidu.

Je to preto, Ze vetroti ,,je odfiknuty** z pridu (obr. 17a), pretoZe smer
pohybu pridu a vetroiia nie je rovnaky v désledku réznych vertikalnych
rychlosti samotného priidu a vetroiia. Rychlost stipania vetroiia je vidy
mensia neZ rychlost priduy, a to o hodnotu rychlosti vertikdlneho klesania
vetrofia. Os Spiril, ktoré opisuje vetroii, bude viac sklonenz k horizontu nez
os pridu. Po dvoch aZ troch $pirdlach sa vetroii, ako to vidno z obr. 1 7a,
ocitne mimo pridu. ,,Odfiknutie* bude tym silnejSie, &im viciia je rychlos¢
vetra a rozdiel medzi vertikdlnou rychlosfou klesania vetrofia vo&i vzduchu.
Tento rozdiel zavisi niclen od rychlosti klesania vetrofia, ktora pri sicas-
nych vetrofioch potas letu po 3pirale nie je velk4, ale aj od toho, ako sa pilot
dokazal , vpisat* do centrilnej &asti pridu. Preto pri silnych vetroch
a nedostatoénej schopnosti nachidzat centralnu &ast pridu, ,,vyfiknutie*
vetroiia neda na seba Cakat a prejavi sa uZ v prvej §pirile. So zretefom na to
treba po kaZdy raz, len Co sa vetrofi priblifuje na naveterni stranu Spirily,
trofku zmensif niklon a vytahovat 3pirdlu proti vetru na predpokladani
hodnotu ,,vyfukovania*. Len pri takomto manévrovani sa mo¥no udrat
v strede pridu a dosiahnu{ maximélnu rychlost naberania vysky.

1 - vertikAlna rchlos! stipavtho pridu 4 ms ™, 2 — stipanic vetroda rychiostou 3 ms™, 3 — rfchiost vetra 4 ms ™!

Pogas prvych plachtirskych letov sa takd zloZiti praca pri robeni
Spirdly ani nevyskytuje, ale treba to trénovat hned od zadiatku. Neodporica
sa ¢akat, aZ sa vetrofi ocitne mimo pridu, aby potom jednym dlhym letom
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~ po priamke proti vetru opif dofi vosiel. V tom pripade sa vetroni méze-

ocitndt Gplne bokom od pridu, tak?e s pokusmi ndjst priid treba zadat
odznovu. Nuz a to vietko si Ziada ¢as!
Je tu eite jedna charakteristickd zvld§tnost tykajica sa samotnej

~ vystavby pridu pri silnfch vetroch. V désledku roznych vertikdlnych

rychlosti priidu v jeho periférnej zone a v centrilnej Easti vietor akoby
stli¢al prid na naveternej strane, a tak pri lete po vetre sa mozZete hned
dostat do oblasti najvacSieho stapania. Pri centrovani prddov treba tito
zvldstnost braf do Gvahy a viest vetroii energicky do $piraly (obr. 17b).

Obr. 17b
1 — vietor, 2 — let po vetre, J — Jet proti vetru, 4 — pricrez stipavého priidu

A naopak, pri vstupe do pridu proti smeru vetra sa anﬂ.ncm EwnmEE_
s odpojenim od lietadla. Dokonca, ak sa odpojite aj o ¢osi neskodr, ked
ruditka variometra bude ukazovat klesnutie vetrona, posuniecte sa oskoro
do centrilnej ¢asti pridu vdaka odviatiu.

Povedzme si este nickolko poznamok o spsoboch hfadania pnidu pod
oblakmi, ktoré sa u7 statili rozrist na velkej ploche. Maly oknihly kopovity
oblak s vyrazne naérinutou plochou zikladiou, sediaci na E.a@o mwo
¢iapka, je dobrym navigitorom pre plachtira. Podla stupiia rozvoja viak
oblak rastie, rozsiruje sa a zaberd postupne stile véSiu plochu. .ﬁ,mmmo sa
oblaky jednotlivych pridov, ktoré si blizko seba, zbieraju do jedného,
ktorého zakladiia sa rozrastd na ploche niekolkych Stvorcovych kilometrov.
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Smerujic k takému oblaku, nevdojak sa pytate, kde pod nim hladaf stipavé
prudy? Hovorili sme uz, Ze vietky oblaky sa tvoria na zaklade urditych
fyzikdlnych zdkonov a na ich rozvijanie vplyva rad meteorologickych
podmienok daného diia: sinko, vietor, relativna vlhkost vzduchu, teplotny
gradient atd. Ak teda pod prvym oblakom zistite, Ze ,,nosi‘*‘ na slne¢nej
strane, plati tito zdkonitost aj pri dalSich a vy sa pri nasledujicich oblakoch
smelo vydajte k ich slnednej strane, najpravdepodobnejiiemu miestu
stretnutia s hladanym stipavym pridom.

Spociatku len zriedkavo trva let dihsie ako 2 aZ 3 hodiny, takZe také
odporucanie mozno dat bez akychkolvek nimietok. Pri pineni preletov
$portovej osnovy a pri rekordnych letoch, ked ¢as plachtenia narasta na6az
8 hodin, ba i viac, treba brat do Gvahy, Ze slnko za ten ¢as zna¢ne zmeni
svoju polohu a jeho posunutie koriguje polohu prudu pod oblakom. Pri
nepretriitom lete takd korekcia prebieha nebadane v priebehu celého dia
a plachtdr si poznamend sam pre seba, Ze rano ,,nosilo* na jednej strane
a veder na druhej strane oblaku. _

Okrem toho, ako sme hovorili, zviast silny vplyv na polohu pritdu ma
vietor. Ten v priebehu diia méZe menif aj silu aj smer. Ak zrazu zistite, 7e sa
na obvyklom mieste pod novym oblakom priid nevyskytuje, ale sam vzhlad
oblaku naznacuje, Ze je eite ,,Cinn¥", a prid musi pod nim byf, zostava len
jedno — hladat a najst ho.

Ak uZ pri prvom lete vim da vletné lietadlo signdl na odpojenie
z akychkolvek priin mimo pridu v ,,éistej* oblohe, napriek vaimu Zelaniu,
riadte sa nasledujiicou overenou metédou.

Predovietkym si vyberte blizky a najmohutnejsi oblak v uréenom
pracovnom pricstore, vzdialeny len natolko, aby ste si potas cesty k nemu
udrZali dostato¢ne velkid vysku na kniZenie. Na ceste k nemu, uz zdialky sa
pokuste urcit, ohodnotif oblaky podla tvaru a stavu, zistif, kde asi a na
ktorej strane je prid. Je zname, Ze jeho ,,Zivot* ma tieto obdobia: zrod,
rozvinutie a rozpad. Kazdé obdobie ma svoje znaky. Oblaky, ktoré sa tvoria
ako ,,Ciapka*, pripominajii chuméace vaty: majii zaokrihlené kompaktné
tvary s plochou zdkladiiou dolu. Rychlo rasti a z minity na minitu si
hustejsie. Pod taky oblak smerujte bez zavahania (obr. 18).

Podla toho ako sa oblak rozvija, zalina presahovaf hranicu pridu,
ktory ho zrodil, rastie nielen do vysky, ale aj do Sirky. V tejto etape
rozvijania je tazSie ndjst pod nim prid. Niekedy aj vyska letu vetrofa na
ceste k takémuto oblaku byva kritickd, teda takd mald, Ze odpoved na
otazku, ¢i sa podari ndjst priid hned, rovn4 sa otizke & predizif let alebo sa
chystat na pristatie. :
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Ako urtit z dialky najpravdepodobneijiie moiné miesto stipavého
pridu? V takomto pripade prichidzajii na pomoc znaky a konfiguricia
samotného oblaku.

V pripade, Ze vyika letu a vzdialenost od oblaku st také velké, Ze ndm
umoZnia vidiet oblak zboku, md%u nim jeho obrysy mnoho prezradit.
Niekedy ma oblak z ndveternej strany charakteristicky zakriiteny hrebei,
ktory vzniki iba v ddsledku vynesenia kondenzovanych &iastotiek vody

ﬂuﬂgmﬁyﬁnmﬁ?ﬁ pridom. Smelo smerujte so svojim vetrofiom k nemu
obr. 19).

Obr, 18 . Obr. 19

Ta strana, pod ktorou je finny stipavy prid, mava takmer vZdy jasne
zvyraznenii spodni hranu, vyznacujicu sa bustej$im modrosivym sfarbe-
nim. Takato hrana je z dialky dobre viditelnd. Okrem toho m4 oblak zo
strany stdpavého pnidu dobre viditeIné nahromadené, zapknihiené, me-
niace sa tvary a na strane klesavého priidu méva &asto rozahané vlikna
»Chumade”, ktoré sii bez zdkladu. Niekedy ,,chuméde** visia pod spodnou
hranou oblaku (obr. 20). Ked sa toto vietko rozanalyzuije eite pocas cesty
k oblaku, méZe sa takmer bez omylu uréit miesto stipavého pridu.

Ak sa pribliZujete k oblaku v takej vyike, Ze ho vidite iba zdola, méZu
vim pomdct iné javy. Ked pozorne sledujete ploché kopovité oblaky este
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na zemi, zistite, Ze napriek zdanlivo rovnakej farbe maji roznofarebné
ténovanie. SvedCi to o tom, Ze oblak nema rovnakd hribku. Tam kde je
hrubsi, farba oblaku je tmav§ia, kde je tendi — tam je svetlejiia:. Najtmaviie
miesto svedéi o tom, Ze najma tam prebieha najintenzivnejfia kondenzicia
par. To je zaroven miesto vyskytu stipavého pridu.

Nickedy sa stretnete aj s inymi znakmi stipavého pridu: ¢asto ma
vzhlad viru a tak na pozadi sivého oblaku méZeme pozorovat typické virové
stodenie. ,

Zospodu, z malej vzdialenosti dobre vidief plochu hranu oblaku, ktord
je v mieste silného stipavého pridu vtiadend, akoby to bol prevriteny
tanier (obr. 21). Miesta klesavych priidov moZno identifikovat podla
charakteristickych ,,chumaéov* a rozpadajicich sa vlikien oblaku, o kto-
rych sme uz hovorili.

Obr. 20 Obr. 21
1 — stipanic, 2 - Klesanie .

Keby sa nepodarilo uréit rozlohu oblaku vizuilne, méZe nam pomoct
pravidlo troch priamok (obr. 22). Jeho podstata spotiva v nasledujicom.

Spoliatku smerujte pod ti stranu oblaku, kde je podla priznakov
(sinko, vietor atd.) najpravdepodobnejSia moZnost stretnit sa so stipavym
pridom. Ak sa to uréuje tazko, lefte k najbliZSiemu okraju oblaku. Ked ste
ani tu neobjavili prad, smerujte k druhej strane. To je prva priamka.
Najvyhodnejsie je vytycif ju hned v tom smere, kde najsk6r predpokladate
stipavy prid. Ak pocitite, Ze vetron je v oblasti stipavého pridu, zacnite
s vyhfadidvacou (prieskumnou) $pirdlou. Keby sa namiesto stipavého
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pridu dostal vetrofi do klesavého, ¢im rychlejSie z neho odlefte. Zo
zostavajicich dvoch dosial nepreskimanych stran oblaku jeho roziohu
teraz urcite [ahSie. Ved klesavy prid je svojim spdsobom orientaény bod,
ktory mdzZe v zdvislosti od smeru vetra a polohy sinka napovedat, na ktorej
strane sa nachadza stiipavy prid. Vetrofi treba nasmerovat k tretej strane.
To je drubd priamka. Ak ani tu nie je prad, preskimajte posledni — Stvrtii
stranu obizku. To je tretia priamka,

Takato priprava na prelet je ekonomickd a raciondilna. Keby ste
stipavy prid pocas letu podla troch priamok predsa nenasli, nestracajte
nadarmo ¢as a vysku na dalSie hladanie: zrejme je oblak uZ v $tidiu
rozpadu a stipavy prid vz pod nim nie je (obr. 23). Vyberte si hned
najbliz§i oblak v smere letu. Opit skimajte — podla pravidla troch
priamok.

Obr. 22 Obr. 23
1, 2. 3 — srate deru podla pravidla wroch priamui

Ploché kopovité oblaky sa rozrastaji najmi do irky. Niekedy priemer

~ alebo strana takéhoto oblaku dosahuje 10 aj viac kilometrov. Ale to je

predsa kopovity a nie kopovito-vrstvovity oblak, pod ktorym su urdite
prady, lebo bez nich by sa rozpadoi.

Nech by bol taky oblak a jeho profil akokolvek plochy, predsanafom -
mozno objavit jednotlivé .,pahoréeky™ a ,,Ciapky”. Prirodzene, Ze vznikaji
tam, kde je najaktivnej$i proces kondenzacie par, to znamend v mieste
stipavého pridu. Ak je pod velkyra oblakom viacero pridov, éo naznauje
niekolko ..iapok . vvberte si v takomto pripade najvicSiu znich a dostane-
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te sa do najsilnejsicho stipavého pridu. Ak mate iba taki vysku, Ze vidite
oblak len zospodu, smerujte k najtmavsiemu miestu na fiom, ktoré bude zas

len pod najvy$sim vrcholom (obr. 24). Pocas vietkych variantov hfadania
nezabudajte na vietor a sklon stiipavého priidu.

Obr. 24

Teraz si podrobnejiie povedzme o farebnosti oblaku. Uéebnica mete-
oroldgie zvlast netriedi kopovité oblaky podla farebnych odtiefiov a tak im
sami plachtdri vymysleli mend. Existuje napriklad vyraz ,,rychly* oblak.
Ako tochdpat ? Obycajne po dlhotrvajicich dazdoch, len éo sa ukaZe sinko,
na oblohe sa tvorid kopovité oblicky. Vzhladovo nie su biele ako bavina,
ale sivé ako hmla. Farba takého oblaku svedé¢i o tom, Ze obsahuje malé
mnozstvo drobu¢kych kvapdéok vody a preto zle odriZa slneéné lide.
Takéto ,rychle” oblaky akoby vis chceli upozornif na to, Ze proces
kondenzicie par v nich prebicha pomaly a preto budi pod nimi prady
slabsie neZ pod bielymi kompaktnymi oblakmi, hoci podfa kontur a sivislej
kopovitej formy sa navzijom nelisia.

Cim kompaktnejii je kopovity oblak, tym jasnejSie odraza slnecné
la¢e. Za horucich dni sa zjavuju vysoké kopovité oblaky rufovkastého
sfarbenia. Pod nimi sa vidy vyskytuji silné stipavé pridy. V druhej
polovici dia md7u také oblaky prerdst do burkovych. No buarky z tepla
vznikaju v oddelenych ohniskach, ktorych formovanie vidno z dialky. Preto
je vZdy Cas spravne sa rozhodmif: obist ich alebo vyuZit ich najsilnejsie
pridy pred zatiatkom samotnej birky.

Casto sa z roznych pri€in stiva, Ze predbirkovy vyvoj mohutnych
kopovitych oblakov zostane bez prirodzeného skonéenia — biirky, ak je
nedostatony prisun vlahy, ak je vzduch stabilny, ak sa najdrobnejsie
kvap6cky vidy nezvicsuji na dazdové dost intenzivne. Také mohutné
kopovité oblaky maju silné stipavé pridy a stretnutie s nimi je ozajstnym
pokladom pre plachtara. Treba sa viak mat na pozore a nepremeskat
moment prechodu oblaku do birkového stavu. Rozrastanie vrcholu do
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,,nakovy'', zablysknutie a prvé velké kvapky dazda si znakom toho, Ze spod

takého oblaku treba ¢o najrychlejsie odist.

- Za chladnych dni a dni s neustidlenym pocasim moZno na oblohe
zaroven s bielymi kopovitymi oblakmi vidief oblaky kopovitého tvaru
modrosivej alebo ocelovomodrej farby. Plachtari siich pomenovali — ,,stu-
dené*’. Sl to rozpadavajiice sa oblaky s dost velkymi kvapicékami vody, no
nedostatotne vefkymi na to, aby.sa oblak stal dazdovym. Niekedy sa
dokonca pod takymito oblakmi vyskytuja stapavé pridy, ale postupne
slabnii, a preto sa k takymto oblakom treba vydaf len v nevyhnutnom
pripade, ked vyska nedovoli prejst k spofahlivej$im ohniskdm stipavych
prudov.

Tieto ,,studené oblaky si netreba mylit s kopovitymi oblakmi zatiene-
nymi oblaénosfou vrchnej vrstvy, ktord byva riasovitd (cirus) alebo riaso-
voslohovita (cirostratus). Také oblaky tieZ mavaju sivii farbu, ale pod nimi
konvektivne procesy pokracuijd. ,,Studené* oblaky sa oby¢ajne nerozrasta-
ju, akoby zamrzli vo svojom pdvodnom tvare a rozpadavaji sa pomaly. Na

" vecernej oblohe zostani ako nehybné modré veze dokonca aj po zdpade

slnka. Pridy sa pod nimi nevyskytuji.

Neskisenych plachtirov casto vyvedi z konceptu oblaky, ktoré zostali
po noénych birkach. Na rannej modrej oblohe sa navonok nicim neli$ia od
ostatnej kopovitej oblanosti. Ak pri hladani pridov zamierite s vetrofiom
k nim, ani s vami nepohne, aj ked maji krasny a impozantny vzhlad. Tieto
»nocné* oblaky sa takmer vidy nachidzaji nad inverznou vrstvou vo
vychladnutom pokojnom vzduchu. S rozvojom konvektivnej ¢innosti sa
rovnoviha vzduchu vo vy$kach nanifa a tito oblaénost sa rozpadava.
Niekedy sa rozpad prediZi a na oblohe moZno pozorovat aj ,,noéné* aj
kopovité oblaky. Ako ich rozozndvat? ,,No¢né" oblaky si ako naskrobené,
biele, nerastid, nevyvijaji sa (,,nekarfioluji*), kym kopovité sa navidomoci
pohybuji, menia, rastd, vyvijaji sa do tvaru karfiolu a rozpadavaju sa.

Za horlceho rana mozZno pozorovaft aj iny druh oblakov. Si to veZovité
oblaky. Tieto tieZ pripominaji kumuly a ich veZitky mdZu dokonca rast,
lenze priudy sa pod nimi nevyskytuji. Vezovité oblaky sa nachadzaji nad
tnverznou vrstvou a sveddia o tom, Ze v strednych a hornvch vrstvach
atmosféry je vzduch velmi nestabilny (t. j. vertikalny teplotny gradient je
vi¢¥i ako 1°C). Znamend to, Ze len o sa prehriatie zvysi a konvektivne
prudy prerazia inverznd vrstvu, kopovité oblaky za¢éni rychlo rast do
mohutnych kumulov a mdZu prerast aj na burkové oblaky.

Teda nielen forma oblakov, ale aj ich farba, obéas dokonca najjemnej-
$ie farebné odtiene, ndm mézu pomdct urcif ich energetické uspdsobenie.
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Casto su vzdialenosti medzi oblakmi 15 aZ 20 km, ba i viac a preskok
k vyhliadnetému oblaku, dokonca prizvysenej rychiosti, trva niekedy 10 az
15 mintt. KedZe oblaky v zivisiosti od podmienok mdzu vznikaf alebo
rozpadat sa v priebehu niekofkych minit, je to dlhy ¢as.

Cestou si pozorne viimajte vybrany oblak. Stiava sa totiz, Ze kym
vetroii k nemu leti, zaéne sa rozpadavat. Da sa to zistit zdialky podTa javov,
ktoré uZ poznate: mizne ostro kontdrovana zdkladia oblaku, zjavuja sa
~Chuchvalce, rozmazavaju sa obrysy atd. Vysoké kopovité oblaky sa ¢asto
zainaju rozpadavat nie zhora, ale zospodu, k ¢omu dochadza vtedy, ked
vnutri oblaku pokrauje kondenzicia s uvoliiovanim tepla, ale v spodne;j
casti mie je stipavy prid. Isf k takymto oblakom znamena dostaf sa do
klesavych pridov. A teda, len ¢o zbadate, Ze oblak sa zafina rozpadavat,
zmente v priebehu cesty svoj takticky plan a vyhladajte novy oblak, ku
ktorému by ste mohli doletiet s dostatoénou plachtarskou v{ikou a takto
predizit let. Pri dlhych preskokoch je najvyhodneisie vyhliadnut si,,mladé"
rozvijajuce sa oblaky a nie velké oblakové hory s priznakmi vyhasinania.
Také rozpaddvanie oblakov sa zintenzivituje k vederu.

Z tohto vidno, Ze hladanie stipavych pridov a ich stredu je tvorivy
proces, ktory si vyZaduje od pilota nielen vyborna techniku pilotovania, ale
aj skusenost, ktord sa ziskava dlhym a namahavym vycvikom. Hovorilisme
len o najvieobecnejlich schémach a sposoboch letu. Vlastné pozorovania
a vlastni skisenost musi plachtir sumarizovat s tymito zdkladmi taktiky
plachtarskeho letu. Zvycajne takto kazdy plachtar zaine byt panom svojho,
_uowE%sm sa formujiceho, vzduiného rukopisu.

0 vsak robif, ak je skusenost eSte mald a vetron je naprick tomu
vtiahnuty do oblaku,

Prirodzene, ze bez skdsenosti s letmi v ablakoch to radSej nepripustit,
a ustavi¢ne zladovat rychlost naberania vysky so vzdialenostou od zikladne
(spodnej hrany) oblaku. Ak vidite, e k spodnej hrane je asi 100 metrov
a stupanie v pride je silné, také, Zze po poslednej $pirdle by ste sa ocitli
v oblaku, nerobte ju, ale lefte kurzom von spod oblaku. Ked budete
vychadzat spod oblaku po priamke, zdvihne vis pod zikladnu a dostanete
sa na trasu preletu bez toho, aby ste boli vtiahnuty do oblaku.

Ak je acinok pridu silnej$i, nez ste predpokladali a vetron je napriek
vasej voli vtiahnuty do oblaku, zachovajte dpiny pokoj a chladnokrvnost,
konajte presne a sebavedome.

Takmer vsetci zacinajici piloti po zisteni, Ze ich taha do oblaku, tlacia
od seba riadiacu pdku a snazia sa odist spod oblaku prerusiac $pirélu,
uvedenim vetrona do priameho klesavého letu. Pri slabych pridoch do 2 az
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3ms' je taky postup vo vidSine pripadov opodstatneny. Ak viak pridy
dosahujii rychlost 5 ms™" a viac, situdcia zacina byt nebezpecna.

Plachtar sa mechanicky snazi zvysit rychlost vetrona, aby ¢o najrych-
lejsie opustil oblak. Ak rychlost zvy3i na maximum a dostane sa do nového
mohutného pridu, mdze vzniknit nedovolené namahanie vetronia. Aby sa
to nestalo, konajte nasledujico:

— efte pred priblizenim sa k zdkladni oblaku zapnite elektricky
zdkrutomer, spusfte umely horizont, ale odaretujte ho az po uplynuti ¢asu,
ktory si vyZaduje pre spravnu funkciu roztoéenia gyroskopu,

— uvedomte st kurz najkratiej cesty opustenia priestoru pod oblakom
a zapamitajte si jeho smer podla kompasu,

— zamierte na tento kurz a lefte priamoéiarym letom, aby ste sa
dostali spod oblaku. Za letu bez ndklonu odarctujte umely horizont. Ak je
prid velmi silny a hranica oblaku sa rycalo priblizuje, hned otvorte
brzdiace klapky.

Ak sa vetrof predsa len ocitol v oblaku, pokracujte v pdvodnom kurze,
udrZujte smer podfa kompasu, ruéicky zakrutomeru a umelého horizontu.
Na zanedbatelné odklony vpravo a vlavo rucicka zdkrutomeru reaguje
nepatrne, ale ndklon dobre stanovite podla umelého horizontu. Plynulymi
pohybmi pedalov zabranite zataCaniu vetrona. Gul6cka prieéneho sklono-
meru musi byt v strede.

Zvysovat rychlost pri opisitani oblaku sa neodporica, lebo sa treba

“vyhmif prekrofeniu maximdlneho pripustného previddzkového zatazenia.

Pri obycajnych kopovitych oblakoch v dobrom pocasi, ked stupavé
pridy obytajne neprekraduji 5 ms™' a zaberaji pomerne maly priestor.

~ vetron sa rychle dostdva zo sféry uCinkov pricdu a za kizania po priamke sa

¢oskoro ocitne pod zikladfiou oblaku.
Pri mohutnejsich pridoch vo vaciich oblakoch je cesta z nich dibdia
a kon¢i sa oby¢ajne nad zékladnou oblaku. Ked vyjdete z oblaku, vvpnite
pristroje, zasuite brzdiace klapky, spresnite si polohu a pokracujte v lete.
Vstupovanie do oblakov je velmi nebezpeéné vtedy, ked sa rozvijaji

a nadobiidaju burkovy charakter.

]
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7 Zvlasétnosti navigaénej pripravy

Strata orientdcie podas letu podstatne komplikuje situdciu. Ak sa
§portovec vas nespamita a nezaktivizuje, ak si nespomenie na vietko o
pozna a dokdZe v oblasti vedenia vetrofia po trati, to Znamena navigicie, ak
strati rozvahu, bude musiet prerusif let a pristit s vetrofiom v neznamom
teréne.

Orientdcia vo vzduchu je jednou z najkomplikovanejsich zloziek letu
a vyzaduje si nielen dobrii navigaéni pripravu, ale aj ustaviény nacvik
pristusnych navigacnych nivykov.

Veterini plachtrskych sifazi v Sumach si dobre pamitajii znamenity
~ otoény bod pri 200 km cielovom lete na trojuholnikovej trati — Sinevku,
ktory sa stal najcharakteristickejSou navigtorskou udalosfou svojho
druhu. Stivali sa pripady, Ze polovica vietkych i¢astnikov nesplnila dlohu
len preto, Ze nemohla najst tento bod. Odvtedy preslo velaCasua navigaéna
priprava mladych plachtirov sa neporovnatelne zlepiila. Napriek tomu sa
aj teraz ma sifaZiach v Orle stiva, a stretdva sa tu cely vykvet nasho
plachtarskeho $portu, Ze piloti stricaji vela ¢asu na obnovu orienticie.

Povedzme si o tom, ako sa treba pripravovat na cielovy let a to
podnikaf vo vzduchu, aby sme nezabludili. _

Akd mapu pouzivat radiej — mapu v mierke 1:500 000, alebo
1:1 000 000. Navigaéne dobre pripraveny plachtar prileti k cielu pri
poufiti ktoreijkolvek z nich.

Ale zadinajiici §portovci pri vykondvani trojuholnikovych ciefovych
letov nech dajii prednost ¢o najpodrobnejiej mape, teda v mierke
1:500 000. :

Na nej je strana ktorejkofvek trojuholnikovej trate dostatotne po-
drobnd. Na mape s mierkou 1:1 000 000 sa 100-kilometrova trojuholni-
kovi trat zmensi na plochu nie vi&iu ako patkorunicka. Trojcentimetrovy
isek na mape je jednou stranou tohto trojubonika a predstavuje v skuto¢-
nosti tisek dlhy 30 km. In4 je podrobnd mapa v mierke 1: 500 000. Na tej
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istej 100-kilometrovej trojubolnikovej trati sa medzi otoénymi bodmi
nijdu nielen vyrazné orientaéné body, ale aj dostatotné mnozstvo men3ich
podrobnosti. Pre orientaciu pri lete na vetroni je to velmi doleZité.

Pri dialkovych letoch je vyhodnejiie pouZivat v tesnej kabine mapu
s mierkou 1:1 000 000. Taka mapa sa di pokojne umiestnif pozdiZ boku
kabiny a neprekdzZa pilotovi.

KedZe poéas letu je kazda sekunda vzicna, vyznacte si traf letu takou
farbou, ,,aby vam okamzZite udrela do ofi*“. Miesta otoénych bodov sa
oby¢ajne znacia dobre viditeInymi Cervenymi krizkami a traf letu takym
farebnym odtiefiom, ktory kontrastuje so zdkladnym tonovanim mapy a je
dobre viditeIny. Ak si vyznadite tiito cestu obycajnou ceruzkou a nevyraz-
ne, vo vzduchu si neraz budete musief namahat zrak, aby ste ju spozorovali.

V siilade so smernicami o naviga¢nej priprave vpravo od vyznacenej
trate sa zapisuje kurz trate ako sucast zlomku: itatelom je vzdialenost
daného dseku cesty v km, menovatelom je ¢as nevyhnutny na preletenie
tejto vzdialenosti pri predpokladanej rychlosti. Kurz sa zapisuje aj vpripa-
de letu na vetroni. Co sa tyka ¢asu, jeho hodnotu nemoZno vopred uréit,
pretoze rychlost letu nie je stabilna. Vzdialenost 30 km moZno preletiet za
10 minit, niekedy viak aj za poldruhej hodiny. Vietko zavisi od poveter-
nostnych podmienok a od schopnosti plachtira vyuZit ich. Metodické
prirudky pre vycvik $portovych letcov — plachtirov uvadzaju, ze ¢as letu
netseba uvadzaf na mape, pretoZe ho fazko moZno kontrolovat. V niekto-
rvch pripadoch sa predsa len radi rozdelit traf na éasové tseky. Nema to
viak priamy vplyv na navigaénd orientaciu a takato predbeina hodnota
nepomoie vyhladat uréeny orientaény bod.

Je to potrebné pri plneni iloh $portovej osnovy na sifaziach, alebo pri
pokuse prekonat rekord, ked je zname, Ze cielovy let treba zvlidnut
s uréitou priemernou rychlostou alebo v kratSom ¢ase ako bol stanoveny.
Prirodzene, Ze plachtir, ktory sa chystd na taky let, si musi tento Cas
pamiitaf a vynaloZzif vietko usilie na to, aby sa dofi ,,vmestil*.

KedZe podmienky letu nie si na kazdom z dsekov trojuholnikovej
trate v dosledku vetra a poveternostnych podmienck rovnocenné, treba
i kvoli spolahlivejsej kontrole tak vyratat rychlost letu kazdého Gseku, aby
sme sa celkove ,,vmestili* do stanoveného {asu. Prirodzene, Ze let proti
vetru si vyZaduje dlh$i ¢as neZ let rovnym usekom s boénym vetrom. Ked
poznime smer a rychlost vetra a aj predpokladani rychlost stipania
vetrofia v danych stipavych priadoch, nie je problémom vyratat si, aky je
nevyhnutny ¢as na let od jedného ototného bodu k druhému. Treba
pamitat na to, Ze predpokladany ¢as slizi len na kontrolu tempa letu a nie
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na urenie svojej polohy v priestore podfa mapy. Predpokladany Cas letu
Jednotlivych dsekov je vyhodnejsie viozit do puzdra na mapy spolu
s letovym rozkazom, aby sa mapa neznchodnocovala mnoistvom po-
znamok.

) ZH&E na let si treba pripravif tak, aby sme pocas letu pri jej ¢itani
stracali Co najmenej ¢asu. Specifickost pripravy mapy na let na vetroni sa
len malymi detailmi li§i od pripravy mapy na let na motorovom lietadle -
O\n_waammm sa napriklad rozlozit celii trojuholnikovi traf na desatkilometro-
vé tiseky Ciarkami (obr. 25). Kilometraz pri 100-kilometrovom trojuholni-
kovom prelete vpisovat netreba, kedZe na to, aby ste sa presvedéili, kolko
ste preleteli kilometrov, vam stadi pohfad na poéet isekov, pricom na
kaZdej strane si najviac tri.

i/W;WMW

=72/ TReTIAKOVO
var
Obr. 25
VBT - vichodiskovy bod trate

Pri 300- a 500-kilometrovych ciefovych letoch na trojuholnikovych
tratiach a letoch na vzdialenost, naznaéte po kazdych patdesiatich kilomet-
roch velka Ciarku, pri ktorej uvedte prisluiny podet kilometrov. To tie?
ufah¢uje vo vzduchu odratanie preletenej vzdialenosti.

) Pri rychlostnych letoch na trojuholnikovej trati ma velmi velky
vyznam zivereéné Stadium letu k cielu, tzv. dolet. V zdvislosti od poveter-
nostnych podmienok ho moZno zagat 10 aj 50 km pred cieom. Pri dolete
musi pilot poznat velmi dobre a presne svoju vzdialenost od letiska.
Niekedy st aj stovky metrov veImi doleZité. Pocas letu, ked plachtar venuje
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zakladnd pozomnost pilotovaniu, je to fazké a mozno sa dopustit viacerych
chyb. Prirodzene, Ze zaznacené 10 km iseky na trati letu velmi pomahajqd.
Je zndme, Ze plachtdr sa pri hfadani pridov musi odklanat od trate letu azna
desiatky kilometrov. Na to, aby sa zkazdého bodu polohy mohla Iahko urcit

“vzdialenost doletu, treba z cielového bodu na mapu kruzidlom po kazdych

5 km nakreslif sistredené obliky do vzdialenosti 50 km (dlhsie dolety su
zriedkavé).

Také jednoduché doplnenie pomdze podas letu rychlo uréif zktorého-
kolvek bodu vzdialenost do ciela s dostatonou presnostou (obr. 26). Inak
sa priprava mapy, vyznacenie trate letu, niim neli$i od mapy pre pilotov
$portovych motorovych lietadiel.

Obr. 26
N — sever, KBT — koncovy bod trate, VBT — vychodiskovy bod trate, L7 — smer vetra

Sportovec musi v ktoromkolvek momente letu poznat svoju skutoéni
polohu a musi vedief ndjst jej zodpovedajici bod na mape. Pri lete na
vetroni nemozino prekontrolovat svoju polohu podla ¢asu, lebo rychlost je
nestila, Preto plachtir nesmie ani na niekolko minif ustipif od podrobne;j
orienticie a orientovat sa nepresne, pretoze len pri detailnej onientdcii
méZe dosiahnut ciel. :

Ako to dosiahnut? V programe pripravy plachtirov sa predpoklada

" niekolko cviénych Ietov na motorovom lietadle s ciefom ziskaf orientacné

navyky. Cvitenie je dobré a potrebné, ale ¢asto sa robi najmi podla
pravidiel naviga¢nej pripravy letov pre motorové lietadla a nie pre vetrone.
Ale ani jeden let na vetroni podla plinovanej trate letu neprebieha v silade
s predpokladmi pre lety na motorovych lietadlach.

Preto uZ pri prvom zoznamovacom lete, po trati letu motorovym
lietadiom, ktory nds oboznimi s podstatou orientdcie, treba druhy a daliie
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lomenej trase. _ v
Plachtar musi kazdé tri miniity priebeZne porovnavat mapu s okolim
a .mmnnmm%mm na fu ceruzkou kriziky oznacujice polohu svojho napredova-
nia. InStruktor musi ustaviéne menif smer a vysku letu. Len taky let mdze
dat isti redlnu predstavu o tom, ako bude prebichat orienticia pri
preletoch na vetroni a mladi plachtiri sa budi sebavedomejsie citit
v ﬁ.ﬁuﬁr samostatnych preletoch. Najvyhodnejsie je zafinaf od letov po
trojuholnikovych tratiach. Na zafiatku s najmensim z nich — letom po
100 km trojuholnikovej trati. PretoZe je svojou velkosfou blizko daného
letiska, celd traf letu musi plachtar velmi dobre poznat. Kazdému preletu
B.ma predchadzaf jeho prestudovanie na mape, zostavenie vieobecného
_u_m.ﬁc orienticie. Oby¢ajne v kaZzdom priestore sa ndjdu miestne vyrazné
orientacné body a Ciary, ktoré pomahaji presne nijst prvy oto¢ny bod,
woﬂoB druby atd. Prirodzene, to vietko treba vidiet na mape a ozrejmit si
O

Okrem toho, je nevyhnutné naudit sa nazvy osad, riek, jazier, vrchov,
_Vo.Nﬁmn letova oblast, jej charakteristické zvlastnosti, vyrazné orientaéné
linie, poznat zisady pre uréenie orientdcie v danej oblasti.

Plachtari, ktori lietaji nad letiskom niekolko rokov za sebou, postup-
ne Studuju letovi oblast prakticky, vo vzduchu. Aj tak je potrebné
wmnaoamu..o prekreslit schémy letovej oblasti, zapamiitat si charakteristické
Nm.mw:ﬁmu_m orientanych bodov, ich vzijomné spojenie, polohu, rozmerové
stvislosti. Vietko totc pomdha poznaf charakter terénu, jeho vizudlnu
L, Kompoziciu®, _

Neskusenému pozorovatelovi sa nofna obloha zdd byt chaoticky
posypand hviezdami. Astrondém na nej vidi pévabni harméniu vesmiru
a v zdanlivom chaose rychlo nachddza sihvezdia, hmloviny, daleké galaxie.
Woﬁwmwc aj plachtir pri kresleni schémy oblasti uprostred nekoneéného
ﬁnou\.,?w a roznorodosti sicasti reliéfu — riek, polnych ciest, chodnitkov,
_EFGEU malych i velkych obyvanych miest — si vytvéra ,,obrazok* krajiny
iej charakteristické znaky. . ’ _ u

Za letu, ked sa pozornost sistreduje na mnoZstvo dkonov, mbze také
predbeZné nadtudovanie letovej oblasti pomdct vytriedit zo zhluku faktov
:m_n@._o.m#n_.wn prvky orientdcie. Pri prechode od predstiv k mape, na
w.onm_. je topografickych ddajov neporovnatelne viac, si pilot zvyéajne
vyberie zikladné, v prvom rade potrebné pre orienticiu.

) Ked sa $portovec po prvy raz vypravi na nezniame letisko na vycvikové
sistredenie alebo siitaz, okamZite sa presviedéa o tom, ako zvyk predstavo-
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vat si letovii oblast pomaha rychlejie sa ,,udomécnit* v novom vzdusnom
priestore, osvojif si novy letovy priestor — jeho charakteristické zvlastnosti,
najraciondlnejSie varianty orientacie.

Kazdy plachtir, ktory Studuije trat nastdvajiiceho letu, musi sa v pred-
stavach ,,pohraf* s celym letom, nacrtnif si orientaény pldn, ,pripataf sa*
k orientaénym bodom obratu na trati letu, premysliet spdsoby LHnajdenia
sa“* v pripade straty orienticie.

$tadium trate letu bezprostredne pred letom pomdha osvieZit si
v predstavach naértnuty a rozpracovany planletu, spresnif ho v sdvislosti so
skutoénymi meteorologickymi podmienkami — viditeInostou, silou a sme-
rom vetra, existenciou a intenzitou stipavych pridov atd.

PretoZe let na vetroni po trati letu neprebieha oby¢ajne podfa kurzu
vyznateného na mape, ale wrcuje ho existencia stiipavych priidov na
uréitom mieste, eSte pocas pripravy na zemi treba nevyhnutne venovat
zvla$tnu pozornost schopnosti uréovat kurz z ktoréhovolvek bodu k stano-
venému cielu odhadom z mapy. Je to preto, aby pri odkione od plinovanej
trate, sposobenom hladanim pridov, bolo moZné najst potrebny kurz bez
uhlomera. MoZnéd chyba v rozmedzi 5 stupfiov nemd vyznam, pretoZe let
prebieha vizuélne a kurz mozno vzdy spresnif metédou ,,zastrelovania“.

Ako sa to robi? Ked pozname polohu vetrofia, treba si spresnit cez aky
najblizii charakteristicky bod na mape musi prechadzat nova letova &iara.
Potom treba tento bod identifikovat v priestore. Ak meteorologické
podmienky dovolia takyto let, nasmerujte sa na vyhliadnuty orientaény
bod. Na zadiatku sa zosiladte s kompasom. Ak vyhliadnuty kurz sihlasi
s predpokladmi, znamend to, Ze zdmernd priamka je zvolend dobre a letite
v potrebnom smere. Takito metédu naberania kurzu plachtari nazyvaju
metddou ,,zastreTovania®.

V dasledku toho, Ze na vetroni nemozno lietat presne podla kurzu,
vietky korekcie na vietor treba brat do tvahy bezprostredne pocas letu
a zladif ich s kurzom zasa len za pomoci skisenosti. Ak vetroil unasa vlavo
alebo vpravo od letovej Siary, vyuZite tito metédu ,,zastrelovania™ a otolte
vetrofi tak, aby letel presne na vyznadeny orientaény bod. Potom si urcite
novy kurz podfa kompasu s korekciou na vietor a zapamétaijte si ho.

Uhol znosu vetrofia sa urfuje tazsie a zdfhavejie neZ pri motorovom
lictadle. Pri lete motorovym lictadlom je rchlost stila, preto aj uhol znosu
bude staly pre dany dsek cesty a ur€ity vietor. Pri plachteni a naberani vysky
v stipavom pride boény vietor unisa vetrofi bokom od drihy letu. Cas na
ziskanie vyiky je v roznych pridoch rdzny: v slabom pride je vACSi,
v silnom mensi. Prirodzene, &m dlhsie vetrofi poletuje v priide, tym dalej
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ho odnesie od trate letu a tym vicsi musi byt uhol bocného nadbehu na smer
trate letu. A naopak, ¢im je prid silnejsi, tym rychlejSie dosiahne plachtar
potrebmi vySku a tym mensi je uhol znosu.

Toto vietko si vyZzaduje sistavné prepocitavanie uhla znosu (po
kazdom nadobudnuti vy§ky). Na urdenie uhlov znosu mdZe plachtir
pougivat viacero pomocnych prostriedkov — navigaéné Ciary, tabulky vetra
atd. Sportovci s obfubou vyuZivajii aj ,, kruhové pocitadlo plachtdra“, ktoré
navrhol majster $portu E. Vacasov. Pozostdva zo stupnice doletov na jednej
strane {podrobne sa o tom hovori v pristusnych kapitolich) a zo stupnice
znosu na druhej strane (obr. 27).

Obr. 27
1 — vy {stupnica rfchlosti stopania ?GL:. 2 — u {stupnica richiosti vetra [ens 1}, 3 — vypotitany visiedok uhla znosu,
UV — ubol vetra, UZ — uhol mosu

Pred vzlietnutim uréime uhol vetra UV a jeho tychlost u podla
meteorologickych idajov. Stredni rychlost stipania pridu vy, sa dozvieme
vo vzduchu. Na uréenie uhla znosu (UZ) treba zosidladi¢ pootodenim
kotii¢a, rychlost stipania pridu (stupnica je vyznaCend na kotiéi) s uhlom
vetra na telese poditadla a oproti rychlosti vetra od¢itame ndjdeny uhol
ZNosu. : :

Ako prikiad uvedieme takéto podmienky: rychlost stipania v,.= 2 ms ', uhol vetra

UV =30°, rychlost vetra e = 6 ms™'. Zostladime &islicu ,, 2 stupnice rychlosti stipania v, na
pohybiivom kot 5 &iarkou oproti uhlu vetra UV = 30° na telese poditadla a oproti rychlost
vetra 6 ms™! od¥tame uhol znosu (boéného nadbehu) 10°,
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Hoci toto potitadio znosu nie je ziozité, pri poslednych kruhoch
naberania vysky, ked posobi aj vela inych &initefov (livaha o dalsom lete,
zorientovanie sa, taktické pldny atd.) nie je vzdy dost ¢asu pouZivat ho.
Mozno preto poradit menej presny, no este jednoduchsi spésob urcenia
uhla znosu, nic po kazdom stipanti, ale podla priemernej rychlostistiipania
priudov v danom tseku letu.

Predbezné vypotty mozno urobif edte pred letom a vo vzduchu zostava
uZ len spresnif ich so skutoénymi meteorologickymi podmienkami — rych-
lostou a uhlom vetra vo vyike a priemernou rychlosfou stiipania. Pri troche
skisenosti sa predbezné vypoéty len malo liSia od skutotnosti. Odchylky
budi v dovolenych toleranciach. Navyk na volbu uhla znosu (boéného
nadbehu) odhadom treba trénovat pri kaZzdom cvi¢nom lete, pokym sa
nestane samozrejmym, takmer automatickym ukonom.

Niektori skuseni plachtdri predpokladaji, Ze ak je let na vetroni pri
hlfadani pridov spojeny s ustavicnymi odklonmi od trate letu, vobec
netreba sa jej drzaft, Ze je lep$ie po kazdom dosiahnuti vysky nabrat kurz na
kone¢ny ciel alebo otoény bod letu, a to bude najekonomickejsi sposob letu
ako to vidno na obr. 28. Taky nazor je myiny. Na obrazku vidno, ze pri
kazdom preskoku sa vetroi stile viac odklaia od trate letu a v poslednych
preskokoch je plachtar niteny letiet prakticky proti vetru. To znalne
zniZzuje priemernd cestovnu rychlost letu.
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Obr. 28
1 - vietor, KBT - koncovy bod trase, VBT — vichodiskovy bod traic



Vypoéty ukazuji, e najracionélnej$im a najekonomickej$im spdso-
bom letu je ndvrat na planovami trat letu pri kaZdom preskoku. Lepsiu
predstavu o takomto lete si utvorite podfa obr. 29. Treba napriklad
uskutoénit let z bodu A do bodu B za boéného vetra.

Ak by letelo motorové lietadlo a bol znamy uhol a rychlost vetra a aj
rychlost lietadla, mohol by sa uréif uhol znosu (boéného nm&un::v pocitaft
s touto korekciou podla kompasu a letiet az do bodu B.

Na vetroni sa to tak nedi. Prv, nez sa vyddme na cestu, treba mat
dostatofnu vysku.

Pripustme, Ze¢ je potrebni vy§ka H (v metroch), na jej ziskanie je
potrebny &as t, aby sme mohli prekonat vzdialenost od bodu A do bodu
B. Kym budeme naberat tito vysku, vietor odnesie vetroifi z bodu A do
bodu C. Ked pozname rychlost vetra u a Cas naberania vysky f,, méZeme
urdit, ze vzdialenost AC sa rovna u. .

Obr. 29
1~ vietor, 2 ~ traf letu, ﬁl&g?lgiﬂg.rlgug_:léﬁa

Ak za tychto podmienok zatneme uskutotiiovat preskok z bodu Cdo
bodu B, dostaneme sa tam len vtedy, ked poletime kurzom opravenym
o uhol znosu. Ale aky bude tento uhol? Za ¢as preskoku ¢, victor odnesie
vetrofi eite na vzdialenost u. t,, ktori treba pripocitat k vzdialenosti AC.
Celkova vzdialenost znosu bude

AD= AC+ (D
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Uhol ABD je hladanym uhlom znosu. Teda, smerujic z bodu C do bodu
B je nevyhnutné braf do tivahy tento uhol nadbehu na vietor a len tak
uvazovat o lete do bodu B. Takto dostivame plachtiarsky navigany
trojuholnik rychlosti, v ktorom si vzajomne spiit€ hodnoty rychlosti vetra
a stipavych pridov, od ktorych zévisi velkost uhla znosu a rychlost
preskoku. Ak za letu pripustime, aby bol uhol nadbehu vicsi ako je
potrebny, vetron vyjde pred bodom B (v zivislosti od vetra) anie viiom. Ak
je uhol nadbehu mensi (uhol bo¢ného nadbehu je nedostatoéne velky),
vetron je zneseny po vetre. V oboch pripadoch sa strati urity ¢as, pokym sa
dostaneme do bodu B. Vietko toto sved¢i o tom, Ze pri letoch treba zv1ast
starostlivo brat do dvahy 1i€inky boéného vetra.

Ked dosiahnuta letova vyska vetrofia nedovoli prekonat vzdialenost
z bodu A do bodu B pocas jedného preskoku, treba uskutocnit nickolko
preskokov., No uhol znosu pre tieto preskoky, ako vidno z porovnania
trojuholnikov, bude taky isty ako pri jednom dlhom preskoku. Po kazdom
preskoku sa treba dostat na Ewsocmn_m tratletu, ako to vidno na obr. 30. To
bude najraciondlnejsi spdsob, ked Hn priemernd cestovna rychlost za
danych _voaB_n:ow najvidcsia.

Qbr. 30
1 — vieor, KBT ~ kencovy bod trate, VBT — vjchodiskov§ bod trate, UZ ~ nhol mosu
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Takéto su teoretické zdaklady letu pri bo¢nom vetre. Pri skutoénom
plachtarskom lete sa, Zial, objavuje vela sprievodnych okolnosti, ktoré si
vyZaduji ur€ité korekceie vo vypotoch. Vziahuje sa to nielen na navigatni
pripravu plachtdra, ale aj na schopnost riesit konkrétne taktické dlohy.

Pri pilotovani motorového lietadla sa po nitenom boénom odklone od
trate odporica dostaf sa k najblizSiemu kontrolnému orientaénému bodu
a opit pokracovat v lete vyznacenou tratou. Tieto rady prijimaji mladi
plachtari ¢asto mechanicky a bez vyhrad ich uplatiiuji pri plachteni. Prax
viak ukazuje, Ze ich nemoZno vidy pouiit.

Uréit rychlost preskoku kazdej z troch stran trojuholnikovej trate za ¢o
najkratsi ¢as je pri plachteni velmi komplikované.

Ak si predstavime idedlne podmienky, ked sa pridy budu vyskytovaf
v ktoromkolvek bode letu, musi sa po kazdom vyniitenom znose vetrofia
vetrom pri hfadani vy$ky v stipavom pride vykonat bo¢ny nadbeh na vietor
a ako sme uz spomenuli, znova sa dostat na trat letu. V praxi sa také idedlne

podmienky vyskytuji zriedkavo. Plachtir je obyfajne miteny sustavne sa

odklafiat od trate letu nielen v disledku unasania vetrom v prude, ale aj
kvéli vyhfadavaniu samotnych stiipavych pridov. Casto takéto odklonenia
byvaji vyrazné — 20 az 30 km ba i viac.

Toto spdsobuje dalSie fazkosti nielen vo vypoctoch optimilneho
preletu trate, ale aj v orientacii.

Prirodzene, Ze nikto nebude vo vzduchu riesit mnozZstvo variantov ako
vo vzaniknutej situacii postupovat najlepsie. Na to jednoducho nie je ¢as. Za
idedlnych podmienok optimalnym variantom bude ndvrat na trat letu po
kazdom nabrani vyiky. Raz som sa na sifaZi, pri ciefovom lete s ndvratom
pridrziaval tohto pravidla, ale mdj spolupilot sa odklonil od trate tetu 30 km
severne. Zdalo sa, Ze si predizil cestu a musi prehraf pre dihsi éas, ale stal sa
pravy opak. Ukazuje sa, Ze aj pri veTkych odklonoch s cieTom néjst najlepsie
plachtirske podmienky, priemerna cestovna rychlost bude vica vdaka
rychlemu naberaniu vysky v mohutnych stipavych pridoch, nez navrat na
traf letu bez ohfadu na ich rozloZenie.

Otazky navigdcie pri plachteni treba ricsif inak nez pri riadeni moto-
rového lietadla. V plachtirskom lete nebude priamka medzi bodmi
A a B vidy vzhladom na {as letu najkrat§ia. PretoZe vybolenia z trate letu
st nevyhnutné takmer v kaidom lete a situdcia vo vzduchu sa méZe menif
od jedného preskoku k druhému, musi sa priebeZne menit aj navigaény plan
letu. V akomkolvek pripade zostane zdkladnd dloha letu nezmenend:
dostat sa na trati k otoénému bodu (OBT) alebo do koneéného bodu (KBT)
s minimainou ¢asovou stratou, teda s maximainou cestovnou rychlostou.
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Pri veImi velkych odklonoch od trate letu (obletdvania biirky, oblasti,
kde niet priodov atd.), v zavistosti od toho, akd vzdialenost treba eite
preletiet od ototného bodu alebo do cielového bodu trate, nie je vidy
vyhodné vracatf sa na povodni traf letu a pokradovaf v lete pozdiz ne;j.
V tomto pripade byva vihodnejsie letief zkrajného bodu odchylky od trate
po novej trati k OBT alebo XBT.

Niekedy polas letu vietor na trati ustane. V pripade Gplného bezvetria
je ndvrat na traf letu po odklone neicelny, kedZe uZ nie si potrebné
korekcie na vietor a nech by ste sa nachadzali kdekolvek, najkrat$ou cestou
bude priama cesta od priidu, v ktorom sa naberala vyika do OBT alebo
KBT. Netreba zabidat, Ze navigatné postupy musia byt v silade s takticky-
mi. A ak sa najde oblastsilnych stipavych prnidov, ktorymi sa vykompenzu-
je predlzenie cesty, ma zmysel vyuZivat ich, i ked dojde k odklonu od
najkratiej priamky. :

Casto si plachtari kladi otazku, v ktorom momente letu je vyhodnejsie
uréoval orientdciu: pri naberani vyiky, ked vetron kriZi nad jednym
miestom alebo pocas preskoku jedného stipavého pridu k druhému. Ak
sme stratili orientaciu a letova vyska je mala, treba sa postarat predoviet-
kym o ziskanie vyiky. Treba preto vyhlada( stapavy prid a uviest vetroii do

Obr. 3! .
1 ~ pniemet miesta odietu, 2 — smer lets pred korekciou, 3 — ubol korckae, 4 — smer ietu po korekon



$pirdly. Pri naberani vy§ky sa so zvySenou pozornosfou treba venovaft
pilotovaniu (centrovanie $pirdly, udrZanie vetrofia v pride atd.).

AZ ked sa ziska znaénd vy$ka a dosiahne sa vrchol pradu, je dcelné
dobre sa poobzeraf vokol seba, vybrat si charakteristické orientaéné body
a stanovif oblast svojej polohy. Potom tito oblast vyhladajte na mape a na
nej ndjdite tie typické body, ktoré ste objavili v skutoénosti. Ked si
upresnite svoju polohu, naznaéte ju na mape kriZikom a od nej sa zacnite
.zastrelovat™ na otocny bod (obr. 31). V pripade, Ze sa vim nepodarilo
obnovit orienticiu ani po ziskani vysky, pouZite stary vyskiSany spdsob
uréenia orientécie podla liniovych orientaénych znakov.

Nijdite na mape typické ¢iarové orientaéné znaky. Vyberte si vzhla-
dom na vasu trat alebo otoény bod najbliZiiu ¢iaru a uréte kurz k nej tak,
aby traf letu bezpodmienecne pretinala orientaéni €iaru.

SnaZte sa podas letu k orientaénej ¢iare drzaf ¢o najvys§ie, aby ste ju ¢o
najskor zbadali. Ked objavite a rozpoznite orientani €iaru, uréte presne
svoje miesto podla charakteristickych znakov reliéfu terénu, pretinania
roznych &iarovych orientaénych znakov a osad.

Zeleznicu alebo ricku je vidiet z vysky na vzdialenost 10 az 15 km ba
i viac. Pre motorové lietadlo je takdto vzdialenost mali¢kostou, ale na jej
prekonanie na vetroni treba niekedy 5 aZ 6 minat, ale aj pol hodiny. Vietko
zavisi od stiipavych pridov a od sily a smeru vetra. Preto, ak nie je
nevyhnutné doletief k orientacnej Ciare, pokiste sa eSte cestou k nej
rozoznat charakteristické body krajiny a podla nich svoju polohu néjst
pomocou zameriavania smeru. Ak sa to podarilo, urlte si novy kurz
k potrebnému bodu a smerujte k nemu. USetri vam to éas. Ak sa viak
orienticia nevydarila, je nevyhnutné priblizovat sa k charakteristickym
orientanym bodom dovtedy, pokym sa vam ich nepodari Gplne presne
urdit.

Casto sa stava, 7e orienta¢né body si si velmi podobné formou,
rozmermi, konfiguricion a mozno si ich navzajom pomylif. V spornych
pripadoch sa nikdy nepondhfajte s uzdvermi. Preskimaijte dany orientaény
bod komplexne spolu s ingmi dopffiajicimi Gdajmi, viimnite si napriklad
ako sa od osady rozbiehaja cesty (ich smery), ako ju lemuje rieka, kde
a z ktorej strany je les alebo Zeleznica. Ak aj napriek tomu zostanu nejaké
pochybnosti, pouZite spdsob zameriavania tohto bodu vzhladom na zname
orientaéné body (obr. 32). Az ked ste presne uréili svoju polohu na mape,
vyratajte novy kurz na oto¢ny bod, do ciefového bodu alebo na trat letu.

Po dvoch az troch fetoch na 100 km trojuholnikovej trati moZno zacat
so zloZitejSim cvicenim, napr. s letmi na 200 km trojuholnikovej trati. Tu u?
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kazda strana trojuholnika je dlhsia nez 60 km a, samozrejme, presahuje
hranice znimej oblasti. Ked ste si osvojili metddy ,,plachtarskej *“ orienta-
cie, spolahlivo mozete zadat s dlhsimi letmi na trojuhoinikovych tratiach
300 aj 500 km dlhymi.

. Za dplne nesprivne sa povaZuje, ked sa cviéné lety v mnohych
pripadoch opakuiii po tej istejtrati. Prvé lety po takych tratiach si uZitocné,
ale neskdr uz ni¢ nenautia, pretoZfe $portovci si dokonale zapamitaji
krajinu a lietajii bez toho, aby nazreli do mapy. Pri vycviku sa odporiéa, aby
kazda trat letu bola nova. Len v takomto pripade bude maf plachtar

"z vycviku maximélny uZitok.

V aerokluboch sa ¢asto praktizuje metéda vodenia — mladi Sportovci
letia v skupine so skiisenymi plachtdrmi na &ele pocas celej trati. Z naviga-
torského hladiska aj takéto lety prinasaji maly GZitok, pretoZe Sportovci po
cely ¢as ddvaji pozor na to, aby sa neodtrhli od vediceho. Vedia, Ze
skiseny majster ich vZdy privedie na letisko.

Takito metodika je uz od zadiatku pre mladého Sportovca velmi
skodliva, pretoZe vytvira pocit nedévery vo svoje schopnosti. Ak sa taky
$portovec musi od svojho vodcu odpojif, velmi tazko vie urif svoju polohu.
Lepéie je na zadiatku potrapif sa samostatne, ale naucif sa orientovat za
akychkolvek podmienok.

MoZe vzniknit dojem, Ze pri letoch na vetrorioch, vyuZivajic podla
mapy metddu porovnavania, lahko sa dé zaobist bez kompasu. Nie jeto tak,
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hoci pri dobrej viditeInosti cely let niekedy prebehne bez jediného pohladu
na kompas. Pri dialkovych letoch sa plachtar ¢asto dostava do oblasti
s nepriaznivym pocasim, ked sa viditeInost zhorsi natolko, Ze takmer ni¢
pred sebou nevidi. V takych pripadoch je kompas nenahraditelny a napre-
dovat mozno len s jeho pomocou. Okrem toho, korekcie na vietor (uhol
znosu) sa urcuji presne podfa kompasu. Pilot musi vedief rychlo riesit
v predstave dlohy na nachiddzanie kurzu podfa kompasu s odhadom tychto
korekcii. Viedy sa pouZzivaji navigatné plachtarske kalkuldtory. Podla
kompasu moZno vyletivat aj z oblakov. Uloha kompasu je zviast délezitd
pri dolete za zlej viditelnosti, ked sa da len podla vypoditaného kurzu
doletiet presne na letisko. Dokonca aj pri dobrej viditefnosti treba kontro-
lovat smer svojho letu podIa tohto nenahraditeIného pristroja.

Uvedme jeden pouény priklad. Za letu po 200 km trojuholnikovej
trati: Sumy — Krasnopolic — Achtyrka — Sumy, jeden zo skusenych
Sportovcov preletel najrychlejiie zo vietkych dva useky a zdal sa siperom
prakticky nedosiahnutelny. Nad Achtyrkou ziskal v{iku 2000 m a rozho-
doi sa letiet priamo na Sumy. Pilot sa so zvy$enou rychlostou upriamil na
finis. Podla vypoctov mu k letisku zostavalo 10 km. Pre dolet mu musela
stacit vy$ka 400 m: Uz sa mala ukdzat rieka Psiol a ti stile nebolo vidno,
hoci vpredu sa ¢rtala velkda osada podobni osade Sumy. A ricku stile
nebolo vidno. Ked sa plachtar pozrel na kompas, zistil, Ze v rychlosti,
namiesto kurzu 33(0° nabral kurz 30° a priletel nie do Sumy ale do
Krasnopoilia, nad ktorym bol pred hodinou. KedZe za tohto letu pilot stratil
vietku v¥Sku, musel nidzovo pristit na otoénom bode. Letovi ilohu
nesplnil. _

Nikto nemohol vyéitat plachtirovi neschopnost orientovat sa za letu.
Oklamali ho sebavedomie a undhlenost, po ktorych nasledoval nedostatok
kontroly trate. Treba mat na pamiti, Ze napriklad za letov v stepiach
ZavolZia, v Kazachstane, na juhu Ukrajiny je krajina natofko jednotvarna,
osady, cesty a in€ orientaéné body si také zriedkavé, ze nebyva lahké najst
charakteristicky orienta¢ny bod, a teda je nevyhnutna navigatorska skise-
nosf a rutina.

Ale aj v krajine bohatej na orientaéné body mdzu vzniknit tazkosti.
Prasnost ovzdusia, silné zadymenie ¢asom natolko zhorsia viditeInost, Ze
o Ziadnom rozhlade po krajine neméze byt ani reéi — vidno iba dolu pod
seba. V tomto pripade je pilot povinny robif zvlast starostlivo detailmi
orientaciu. Kazdy preskok od ,stipaku® k ,stipaku® treba starostlivo
pripravit. 8 prihliadnutim na obmedzeni viditefnost sa takmer dplne
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vylutuje porovnavacia metdda, a tak zo stipavého pridu treba odchadzat
podla kompasu s re$pektovanim vietkych korekcii.

Aby sme sa nepomylili, treba miesto zacatia preskoku {miesto, kde
sme ziskali vy$ku) oznacif na mape krizikom. Je to ddlezité preto, aby sa pri
skonceni preskoku dalo fahSie urtit priblizné miesto nového stiipania, ak by
dolu nebolo mozné ihned rozoznat orientacéné body. Pre istotu si zaznaéte
na mapu Cas preskoku a rychlost letu. Z casu a rychlosti moiZno zistit
vzdialenost vetrofia od miesta posledného stiipania. Podla kurzu na kompa-
se a tejto vzdialenosti na mape Tahko urdite svoju novi polohu. Ak to bude
krajina bez charakteristickych orientaénych bodov, ktori fatko hned
rozliSit, pokojne zacnite naberat vy§ku. Ked sa budete blizif kX vrcholu
priudu, zorientujte sa podfa oblakov a rozhodnite, ku ktorému z nich
poletite. Potom si poznamenajte na mape krizikom vypocitané a predpo-
kladané miesto stipania a od neho zamerajte polohu a kurz k novému
oblaku. V duchu alebo za pomoci odhadu ceruzkou skontrolujte tento kurz
od krizika a preskimajte na mape aké charakteristické orientainé body sa
vyskytuji na iseku preskoku k oblaku za tohto kurzu — rieky, cesty, horské
masivy, osady.

Po ziskani vySky mozno prejst k vyhliadnutému oblaku. KedZe aj za
velmi zlej viditeInosti oblaky vo vyske byvaju viditeIné a nie je fazké
smerovat k vyhliadnutému z nich, treba vietku pozornost sistredif na
rozliSenie krajiny a vyznaénych orientaénych bodov, nad ktorymi prebieha
let. Pritom treba opif poéitat s ¢asom.

Pamiitajte si, Ze uZ pri cestovnej rychlosti 90 kmh ™' prejde vetron za
minttu 1,5 km a pri rychlosti 120 kmh™' 2 km za minttu. To je obyéajne
rozsah pracovnych rychlosti .,Blanika'* na preskokoch pri strednej stupa-
vosti v pridoch od 1 do 2,5 ms ™.

Predpokladajme, Ze vetron leti rychlosfou 120 kmh ™. Podla vvpoétov
je najbliziia, v poradi prvd osada vzdialena 8 km. Teda po 4 mimitach letu
danym kurzom vetrof musi dosiahnut tento bod. Ak sa bod zjavil v¢as, je
velkd pravdepodobnost, Ze vypocty sil spravne. Napriek tomu je nevvhnut-
né skontrolovat totoznost tohto bodu. Ak vSetky pochybnosti zmiznu.
oznacte ho krizikom a pripiste ¢as, v ktorom ste tento bod dosiahli. Teraz
moZete s istotou pokradovat v dalich tvahich.

Za zlej viditeInosti, ked nemozno podrobne kontrolovat trat. moze
d6jst k omylu a po $tyroch minttach sa dostanete nad inu. susednu osadu.
Aj vtedy, ked ste ju nespoznali, pokraujete v kurze k vvhliadnutému
oblaku a pozorne preskimaijte mapu; ktory zo susednych orientaénych
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bodov sa tu mohol objavit? Aké orienta¢né Ciary na trati musia byt zanim,
ak4 je ich konfiguracia a za aky &as sa pri danej ryehlosti musia zjavif pod
vetrotiom ? Ked sa dostanete na orientaénu &iaru, moZete podla nej ahko
spresnif svoju polohu a takto aj dalfie dvahy robif s vicSou istotou
a presnostou. Ak ani potom nebude orientécia obnovend, situdcia sa moze
eite zhorsif. Ved v navigicii sposobuje omyl nevyhnutne dalsi omyl.

Zdalo by sa, Ze v tomto pripade je najjednoduchsim rieSenim letiet
pozdiZ orientaénej Ciary dovtedy, kym na nej nendjdete charakteristicky
bod: zdkrutu, ohyb alebo krizovatku, ktoré si s ni¢im inym nemozZno zmylit
a takto naisto obnovit orientaciu. Mate pre takyto prieskumny let dostatoc-
nd vjiku? Ak je mald, vZdy sa pri lete na vetroni, v akejkolvek navigagnej
situdcii treba predovsetkym zdsobif vyskou a aZ potom urCovat orientaciu.
Pripustme, Ze vyika je dostatotna. Viedy stanovme uhol, pod ktorym ste
podla vypottov mali prist k tomuto linedrnemu orientaénému znaku
a porovnajte ho s uhlom, pod ktorym vetroii skutocne letel. Toto moze
ukizat, na ktori stranu od predpokladaného orientaéného bodu sa vetroii
vychylil: vpravo, & vlavo. Ak sa ani toto nepodarilo vyjasnit, vznik4 viacero
otazok, na ktoré treba daf rychlu odpoved, ved vetroii nestoji na jednom
mieste. )

Ak orientatna &iara (hoci aj s nejakymi odchylkami) leZi vsmere trate, -

mi sa letief pozdiZ nej a v Ziadnom pripade sa neodklafiat pri hfadani
charakteristickych bodov nabok alebo opacne, neZ je zikladny smer letu.
Ak orientatnd Garu pretina trat letu pod pravym uhlom, vznika otdzka,
ktorym smerom letiet — vpravo, & vlavo. Ak viete, Ze pocas predchadzaja-
cich preskokov ste sa odklonili od trate letu vpravo, je prirodzené, Ze by
ste mali letief vfavo. Je to spravne, ale nie vidy.

Ak ste sa odklonili vpravo od trate letu, lebo tam boli lepsie termické
podmienky, tak sa samozrejme neoplati vracat vedome do oblasti so zlymi
termickymi podmienkami za takej neistej situdcie, ked neviete, kde sa
vetron nachadza.

Ohodnofte vzdusni situéciu, poveternostné podmienky, smer a silu
vetra. Neodkldiajte sa od trate daleko v smere vetra. Dokonca aj ked
obnovite orienticiu, bude sa vdm potom velmi fazko vracat proti vetru
k cielu.

Ak st pozdi? trate letu zIé plachtérske podmienky, ak sa pribliZuje
tepld fronta, o Gom sved&i vysokd cirusovi oblatnost alebo je oblast
zahalend vrstvovymi oblakmi a zem sa nezohrieva, samozrejme, Ze nema
zmysel ist tam. Odklonif sa vpravo, este dalej od trate, treba len po zisteni
ako daleko sa nachadza orientaény bod, ktory moZno s istotou spoznaf. Ak
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to nie je 5 aZ 6 km, ale 15 az 20 km, tak let tam a spit trva asi hodinu. Nie je
uz tak neskoro, Ze existencia stiipavych priidov dovoli splnit dlohu?

Mozno, ze je lepsie ist k vyhliadnutému oblaku, ziskat vySku a pokra-
Zovat v lete v smere trate, ak vpredu, sidiac podla mapy, sa vyskytuja
orientainé &iary, a oblaky pri Iubovolnom bo¢nom odklone od trate
nemozno mindf. MoZno usudzovat aj o inych variantoch. Pri kazdom lete
ich byva mnoho a napriek vietkym snahim, vopred nemoZno dat jedno-
znaéni radu. V kazdom pripade stratou orientdcie sa vytvira neopakova-
telna situdcia, ale nie takd, aby sa orienticia napokon nedala znova urcif.

Raz na sdtaZi pri lete na 200-kilometrovej trojubolnikove;j trati, ked
plachtir stratil orientciu, ktord nedokazal obnovit, rozhodol sa letiet
v smere vetra, Veder pridie! telegram, ktory oznamoval, Ze s vetrofiom
pristdl 400 km od letiska. Za tohto letu pilot vytvoril republikovy rekord
v di¥ke letu na vetroni. _

Vyskytuja sa aj také pripady, ked plachtdr, ktory stratil orientciu
a vietky nideje zvladnuf traf, rozhodol sa vritif naspit, aby pristal
s vetrofiom bliZdie k letisku. Niektorym plachtirom sa po obnoveni
orienticie podari vritit sa na letisko $tartu. Vieobecne sa toto rozhodnutie
povazuje za spravne, zvlast pri cviénych letoch. Na sufaZiach sa navrat na
letisko hodnoti nula bodmi. Bez prihliadnutia na to, & sa podari doletiet do
ciefa alebo nie, treba sa snaZif obnovif orientaciu a preletiet na trati ¢o
najdalej.

Najistejsie je viak nestratit orientaciu. Preto budte zvlast pozorni za
zloZitych podmienok a pamitajte, Ze od orientécie zavisi ispech vasho letu.

Ked sa hovori o orientaénych bodoch, akosi sa vZdy medzi prikladmi
uvadzaji Zeleznice, hradské, rieky, velké osady atd. Napriek tomu plachti-
rom pri kazdom lete pomahaji spresiiovat podrobni orienticiu aj také
stabilné detaily zemského povrchu, ako si iZfabiny a lesné masivy. Niekedy
sa tiahnu aj niekolko desiatok kilometrov a velmi presne s zakreslené na
mape. Ich konfiguricia je velmi charakteristickad a nemozno si ju s ni¢im
zmylit. Plachtari ich musia brat do tivahy v komplexe orientaénych bodov
rovnako ako v horskych oblastiach hrebene a jednotlivé vrchy.

V navigitorskej priprave, ako v letectve vobec, niet zbytonosti. Preto
od zadiatku do konca aj pri letoch v pracovnom priestore — 3 aZ 5 km od
letiska si zvykajte na myslienku, Ze sa Coskoro budete musiet od letiska
,,;odtrhnit*, a vydat sa na prvy prelet.

Bez zvelitenia mozno povedat, 7e navigatorska priprava sa zacina od
prvého letu a nekondi sa nikdy, nech by plachtér lietal akokolvek diho.

_ Preto sa navigatorskému umeniu treba utit cely §portovy Zivot.
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8 Pred preletmi

AZ ked ste zvladli spdsoby vyhladdvania stipavych pridov pod
oblakmi, ich vycentrovanie pri vetre i bezvetri, sposoby ako ziskavat vysku,
mozZnosti oriéntédcie pocas letu, treba zvladnut problematiku faktiky plach-
tdrskeho preletu.

Potas prvych lefov je vytyéend jednoducha dloha: plachtit v oblasti
letiska a bezpodmienefne pristt na ietisku pri pristivacom znaku. Ale
plachtit moZno rézne. Pozorovania velkého mnozstva plachtarov dokazuja,
7e takmer vietci boli pri prvych letoch pasivni a nesmeli. Byva takmer
pravidlom, Ze ak sa plachtir dostane pod zikladiiu oblaku, snaZi sa nestratit
tak taZzko ziskanui vysku, Boji sa ,,odpitaf* od oblaku, aby nestratil stupavy
prud, a tak ,,visi* pod nim dovtedy, kym sa tento neza¢ne rozpadavat, alebo
dovtedy, kym ho vietor neodnesie tak daleko od letiska, Ze vediici lietania
pozaduje okamZity navrat na letisko.

Stava sa dost Casto, Ze na takyto navrat sa spotrebuje vietka zdsoba
vyiky a pilotovi nezostane ni¢ iné ako pristat. Aby sa to nestavalo, treba eSte
pod oblakom pri naberani vy$ky zhodnotif skutoné meteorologické pod-
mienky a v siilade s konkrétnymi poveternostnymi podmienkami (mohut-
nost stipavych priidov, rychlost a smer vetra, vySka oblakov, ich druh...)
urdif daldi plan ¢innosti.

Predovietkym treba presne vedief k akému dal§iemu pradu, alebo
oblaku a pri akej vySke treba vetroii bezpodmienelne navigovat.

Spod&iatku a bez dostatoénej skusenosti sa vZdy nepodari uréif presny
pldn. Plachtir oby¢ajne potom, ked najde stiipavy prid, sastredi celi svoju
pozornost na to, aby ho nestratil a aby ho ¢o najlepsie ,,vycentroval®. Ak aj
vietko prebieha hladko, tak priebeh samotného plachtarskeho letu a usta-
viCna starostlivost o vySku rozptyluji pozornost plachtira pn rieseni stale
vznikajicich taktickych dloh. _

Takdto situdcia je v prvych dvoch ¢&i troch letoch pochopitelna
a ospravedlniteln4, ale neskor je uZ nepripustnd. Ved za letu treba po cely
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¢as niclen riadit vetron, ale nemozno zabudaf na taktiku a zohladfiovanie
vSetkych podmienok letu.

asto sa stdva, Ze si plachtdr na to spomenie len pod oblakom, a vtedy
sa zrazu zbada : ako viak letief dalej ? Pokym o tom premysla, jeho vetrofi
sa pomalicky vzdaluje od letiska alebo vytyéeného ciela. A ¢as bezi!

Je dost plachtdrov, ktori lietali 10 aZ 15 rokov, a aj tak sa nestali
skutoénymi §portovcami, pretoze sa hned od zaciatku nenaugéili discipline
pri lietani a ¢o najispesnejiiemu Setreniu ¢asom.

Pri plachteni, rovnako ako pri Sachoch, treba vo variantoch daliie
konanie ur¢ovat ui na niekolko preskokov vopred. Nasi najlepsi plachtari
hned ako ,,vycentruji‘ stipavy prid, zatni si zostavovat plidn nasledujiice-
ho preskoku, vytipuju si nasledujici oblak, sleduji jeho vyvoj a v pripade
jeho rozpadu si zvolia ndhradné smery hladania stipavych pridov. Len ¢o
dosiahnu nevyhnutné vySku, nestricaji ani sekundu a letia optimélnou
rychlostou k vyhliadnutému cielu. Podas letu treba sledovat nielen dynami-
ku vyvoja oblaku, ku ktorému vetrofi leti, ale aj celkovii meteorologickii
situdciu v smere letu. Len ked sd poveternostné podmieuky zhodnotené na
nickolko preskokov vopred, mozno zostavit o najracionilnejsi takticky
plan na prekonanie vytycenej vzdialenosti. Samozrejme, Ze pri prvych
letoch fazko myslief na vietko sicasne, ba vypracivat eSte aj plan na
niekolko preskokov vopred. Od prvych letov sa treba ucit intenzivne
myslief, nevyhnutnosti vytvirat podmienky pre sistavny pohyb k cielu,
prisnemu Setreniu éasu letu.

Dalsi plachtarsky let je nemysliteIny bez navigacnych pomécok — po-
¢itadla, poditadla optimalnych rychlosti a uhlov znosu, stopiek, ceruzky,
leteckej mapy s presne vyznacenou tratou letu a koncentrickym vyznade-
nim Ciar doletu atd. Plachtiar musi mat vypestované nidvyky rychlo pouzivat
vietky tieto pomocky. Na prelet mozno vzlietnut aZ po dobrej viestrannej
priprave.

Este pred letmi v termike si overte pracu s navigaénymi pomédckami
tak, aby vietky nevyhnutné operéacie prebichali vo vzduchu automaticky,

bez rozmyslania.

Ked sa usadite v kabine vetrofia, rozmiestnite si vhodne vietky veci
potrebné na let, aby ste ich mali vidy poruke. Na urdenie priemernej
vertikilne) rychlosti priidu sd potrebné stopky. Samozrejme, Ze moZno

vyuzit sekundovi ruci¢ku beZnych hodin, nie je to viak dost spolahlivé,

pretoze tieto nemajiu vZdy mechanizmus na zastavenie a spustenie rudi¢

1w *

a pri odCitani ¢asu sa moZno zmylif. Vyhodneisie je na tento ciel vyuzit
stopky. Aby boli vZdy poruke mozZno si ich prevesif na krk. Ceruzka musi
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byt tieZ na svojom mieste, a preto je vhodné umiestnif ju na hicik
z hlinikového plechu alebo drdtu na palubu alebo na pristrojovi dosku. Nie
nihodou uvadzame druh materialu, lebo sa vyskytli pripady, Ze plachtiri
poufili Zelezo a zabudli na to, Ze letecky kompas je na takéto susedstvo
velmi citlivy. V ddsledku toho ru&ifka kompasu v réznych kompasovych
kurzoch ukazovala nepresne o 10° az 15°, ba i viac, jednym alebo druhym
smerom. Kvoli kiisku Zelezného drotu alebo plechu sa stricala orientécia.

Ak si plachtar zvykol pouZivat mapu v mierke 1:500 000, tak pri
pouziti mapy s mierkou 1: 1 000 000 sa musi preorientovat, lebo za letu pri
ur¢ovani vzdialenosti odhadom méZe dojst k omylom. Kabina vetrona je
dost tesnd, dokonca aj v ,,Blaniku“, nehovoriac uZ o jednomiestnych
vykonnych vetronioch, akymi si ,,A 15%, ,,Foka* alebo ,,Kebra®,

Puzdro na navigacni mapu v kabinach vetrofiov je neskladné aneusta-
le prekdza. Vyhodnejsie je pouzivat mapu bez puzdra. Aby sa neodierala,
treba ju vloZif do priehladného PVC obalu. V takomto baleni sa mapa
neodiera a je zaroven elastickd, zaberd malo miesta z je vidy poruke. Po
kaZzdom pouZiti ju treba odkladaf vidy na to isté miesto.

Raz pocas letu si akysi plachtar v Blaniku poloZil mapu na favi stranu
podlahy. Zdalo by sa, Ze toto miesto je veImi vhodné : mapa je vidy pri [avej
ruke. LenZe pri lete vo vleku sa vplyvom Sklbnutia a silného kymicania
mapa skizla do zadnej ¢asti kabiny a pilot ju potas letu nemohol najst.
V désledku toho sa pldnovany prelet neuskutoénil a vetrofi musel pristat.
Najvyhodnejsie je ulozif mapu do palubného vrecka alebo ju pripevnit na
Tavy bok paluby pred sedadlo.

Ak si viimame vietky tieto podrobnosti pripravy na let, nemozno
nehovorif aj o takych bezvyznamnych faktoroch, akymi si ndlada plachtira
pocas samotného letu, jeho spravna poloha sedeniav kabine, prispdsobenie
vystroja a vybavenia. Nespravne prispdsobenie sedadla, zoSmykovanie sa
upinacich popruhov a remencov padika z pliec, neprispdsobené pedile
— vietko toto nepriaznivo vplyva na dispoziciu pilota, znervéziiuje ho,
rychlo unavuje a v kone¢nom déstedku sa to prejavi na vysledkoch letu.

Aby sme pedile nezosliapavali necitlivo, ale mikko a ladne, nema sa
na ne posobit celym chodidlom. PretoZe Blanik nema $peciélne ,,dorazové
pétky* na pediloch pre chodidlo, nohy visia vlastnou hmotnostou a rychlo
sa unavia. Manipulicia s pedalmi byva kf¢ovita, prudka. Pri lete na Blaniku,
ale aj na Primorci sa pity musia volne dotykat podlahy kabiny a nohy
mierne pokréené sa opieraju o boky kabiny. Spi¢kami chodidiel treba tlacit
na pedile bez akéhokolvek nasilia. Len pri iplnom uvolneni sa mozno citif
fahko, svieZo a ovladat vetroifi mikko a plynule.
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Pocas letu je nevyhnuind ustaviénd obozretnost, Pri pozorovani oblo-
by ma plachtar ¢asto v zornom poli slnko. O¢i sa od nadmemého mnoZstva
svetla a slneénycn licov rychlo unavia a ¢asom zaéni sizif. Ostros( videnia
sa rozmazava. Pri plachteni sa odporii¢a pouZivat sineéné okuliare. Netreba
ale upadat do krajnosti a pouzivat velmi tmavé skld, cez ktoré zle vidno
a zrak sa velmi naméha.

Slneéné okuliare treba vyberaf slabé, najlepsie s dymovymi alebo
dymovoZltymi sklami, ktoré dobré rozliSuji kontiry oblakov. Okuliare
musia maf §iroké zorné pole a fahky rim, ktory moZno rychlo prispdsobif na
pevné drzanie. Neodporicaju sa okuliare s plexisklom, pretoZe sa rychlo
doskrabu, ¢im sa znehodnotia.

Na lety s okuliarmi si tieZ treba zvyknit. InStruktori si mysiia, Ze
okuliare pocas vycviku do istej miery brania Ziakovt vidief zem, a preto ich
neodporiicaji. Plachtari si takto zvykn lietat bez okuliarov. Aby si nane
zvykli, mali by ich za¢at pouzZivaf eite pred pretekmi. Sa potrebné aj preto,
Ze lepSie rozliSuji hranice oblakov a poméhaja IahSie urcit tmavsie miesta
stiipavych priidov. ‘

Pri plachteni za jasného podasia cez okuliare lepSie vidiet zvirené
kadoly prachu, v dosledku ¢oho sa ulahéuje hladanie termickych stipavych
pradov. Bez okuliarov takmer nemoZno zbadat hmlisté miesta, lebo obloha
sa zda viade rovnako belasa. Slnecné okuliare nie sd pri plachteni zbytoé-
nosfou, ale nevyhnutnou potrebou a trebasi ich ¢o najstarostlivejsie vybrat.

- Aj ked ste si uZ na okuliare zvykli, pamitajte, Ze pohlcuji 25 az 30 %

~ svetla, a tym &astoéne skresfuji skutoéné osvetlenie predmetov. Svetlé

kopovité oblaky robia kontrastnymi a tmavé eSte tmaviimi. Stdva sa
napriklad, Ze pri lete k mohutnému kopovitému oblaku z jeho zatienenej
strany sa zd4, Ze sa uZ ~ uZ zmeni na birkovy. V takomto pripade zlozte
okuliare, zadivaijte sa na oblak a presvedte sa, Ze birka je efte daleko
a oblak je idplne bezpeény. Ked sa dostivate do oblasti s vysokou
vrstvovitou oblainostfou, zatienend zem $a zd4 mierme poSmirna a niektoré
detaily sa najmi prizadymeni stricaji. Pri pohlade bez okuliarovsa krajina

zmeni na oby€ajni.

Pri pristdvani na letisku zvlast v podvecer, ked sa intenzita osvetlenia
zmensuje, ale najmi vtedy, ked je letisko zahalené tieflom od oblakov,
odporica sa sfiaf okuliare, a ulozit ich do palubnej tasky, aby neprekazali.

Sineéné okuliare ndm velmi pomdZu pocas letov v oblakoch a najmé
v ditoch s intenzivnou termickou ¢innosfou.

PretoZe kaZdy let v termike sa méZe skonCif pristitim mimo letiska,
dokonca aj vtedy, ked lietate len v oblasti letiska, je vhodné vidy maf so
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sebou $pecidlnu tafku z méikkej latky, ktori mozno v tesnej kabine vetrona
uloZit do batozinového priestoru alebo za chrbat pilota. V tejto taske treba
mat vSetko nevyhnutné: doklady, peniaze, zapalky, baterku, vreckovy
noZik, suchi stravu, teply odev.

Okrem toho sa odponi¢a vziaf so sebou obal na kridla vetroiia, kryt na
kabinu a maly kryt na Venturiho alebo Pitotovu trubicu. Na pripevnenie
vetrofia a jeho vlecenie po zemi sa zide na palube vetrona vieéné lano
{obr. 33). :

Raz sa stalo, Ze v planovanom lete na 100-kilometrovej trojuholniko-

ve]j trati ni¢ nenasvedcovalo vzniku komplikacii. Poéasie bolo nidherné. Po
skondeni tohto letu zostal jeden plachtir samostatne plachtif v oblasti
letiska. KedZe zle poznal priestor, v ktorom lietal, zablidil a pristal
s vetrofiom v poli, 40 km od letiska. Zhorgilo sa pocasie, pri§la studena vina,
rozpriaio sa. Bol niteny sediet v poli pod vetroiiom tri dni. Nevzal si so
sebou ani teply odev, ani obaly na kridla a kabinu, a tak dihy pobyt pod
hol¥m nebom bol pre $portovea velmi neprijemny.

Preto treba mat pri sebe vidy 3pecidlnu taiku s teplym odevom.
Z obalu kridiel a otiepky sena alebo slamy si pod kridlom vetroia zhotovite
celkom pohodiné 16Zko, .

Podla toho, ako sa budii predlZzovat cvicné lety, treba sa postaraf
o suchii stravu na palube. Lahko dostupné a kalorické potraviny (Cokoldda,
obloZeny chlieb so syrom, jablka a iné ovocie) pomdzZu udrzat sily pocas
tazkych plachtarskych letov. Kazdy pilot si na prelet berie so sebou tekutinu
podla chuti: minerdlku, malinovku alebo ¢aj v termoske. Nipoj takého
druhu ako must méZe pri kymacani a zniZzenom tlaku vo vyske vyrazit zatku
z fTase a celd kabinu (pristroje, baterku, odev) zaliat Sumivou penou. Kvali
tomu bude potrebné prerusif let a mitene pristat.

Pri lete neexistuje a nemdZe byt ni¢ zbytoéné. Poas letu je vietko
dolezité, vritane vhodnej tekutiny.
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9 Preskok

Ked plachtir ziskal v stipavom pride vysku, mal by prefetief k nasle-
dujiicemu oblaku. Etapa plachtenia, v ktorej pilot priamodiarym smerom
preletiiva od jedného stipavého pridu k druhému, sa vola preskok.

~ V tedrii plachtenia je kapitola o preskokoch najtazSia, zvlast pre toho,
kto nemi rdd definicie. Preskokom je venovanych mnozstvo vyskumov,
ktoré sa robia v mnohych krajinich sveta. V priru¢kich leteckej pripravy
Sportovcov — plachtarov sa takisto venuje vela pozomosti preskoku,
pretoZe zafinajici plachtiri sa musia orientovat vo vzajomnych vztahoch
parametrov pohybu vetrofia v tomto reZime. Plachtarom, ktori chei
dokonale pochopit tito otizku a prehibif si svoje vedomosti, moZno
odporicat odborni literatiru, pripadne odborné £linky, ktoré sa tomuto
problému venuji v ¢asopise Letectvi a kosmonautika.

‘AKo je zndme, kazdy typ vetroiia ma svoju rychlostnii poldru. V grafic-
kom vyjadreni nizorne hovori o jeho kvalitach. Téato krivka uddva zavislost
vertikilnej rychlosti klesania vetroiia od rychlosti jeho letunatrati. Takéto
charakteristika letovych schopnosti je pre vetrof jednou z najdolezitejSich.
Preto, ked .sa plachtir zoznamuje s novym vetroiom a porovnava ho
s inymi, zaujima sa predovietkym o rychlostnil poliru (obr. 34). Ked
porovndvame v ZSSR rozirené vetrone, akymi si vycvikovy Blanik a Foka
5, zistime, Ze ich letové charakteristiky si rizne. Foka sa vyznacuje vySSou
kizavosfou a va&imi rychlostami letu nez Blanik. Rekordny vetron A 15 mé
efte priaznivejsie letové charakteristiky.

Teda rychlost preskoku zavisi predovietkym od toho, na akom vetroni
sa let uskutoéiuje. Kazdy vetroiit md mnoistvo najcharakteristickejSich
rychlosti: najvyhodnejsin, hospodirnu, minimalnu, maximélnu pripustni
rychlost, rychlost optimalnu pri preskokoch, doletoch atd.

O minimalnej rychlosti sme uZ hovorili. Ukdzali sme, Ze £im je rychlost
letu mengia, tym mensi je polomer $pirily. LenZe pri poklese rychlosti letu
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na minimalnu moze nasledovat pad do vyvrtky. Minimélna rychlost letu
vetrona zavisi od jeho letove] hmotnosti, polohy vztlakovych klapiek
a vychyliek kormidiel. Hospoddrna rychlost je taka rychlost letu, pri ktorej
je vertikalna rychiost klesania vetrofia najmensia z moznych zodpovedaji-
cich rychlosti danej letovej hmotnosti a polohe prvkov a mechanizmov
kridla. Tuto rychiost plachtari vyuZivaja vtedy, ked je noégﬁnm udrzatsa
¢o najdihdie vo vzduchu.

Najvyhodnejsou Janmmc: alebo ako hovoria plachtiri, rychlostou
maximalnej kizavosti je rychlost, pn ktorej v_.w_nﬁ:m vzdialenost bude
najdihsia.

Maximalna pripustna rychlost letu vetrofa je uréena jeho pevnostou.

Optimédlna rychlos{ preskoku je takd rychlost letu, pri ktorej je
cestovna rychlost vetrona maximalna. Optimalna rychlost preskoku zavisi
nielen od typu vetrona, ale aj od meteorologickych podmienok v danom
dni, ale najmé od vertikdinych rychlosti stipavych a klesavych priiddov a od
sily a smeru vetra.

Predstavme si napriklad, Ze traja plachtiri na Blanikoch ziskali
sucasne pod jednym oblakom rovnakd vySku a rozhodli sa preletiet
k dalSiemu oblaku. Prvy plachtir sa rozhodol, Ze je najlepsie robit preskok
hospodarmou rychlostou, ked je strata vyiky najmensia. Druhy sa rozhodol,
Ze je spravnejiie letiet pri najvyhodnejSejrychlosti, ked je kizavost vetrofia
maximdlna. Treti predpokladal, Ze pri silnych priidoch treba preskok urobit
zvysenou rychlostou.

A tak sa traja plachtin vydali z jednej vyiky, ale roznymi rychlostami
k vyhliadnutému oblaku, predpokladajiic, Ze ndjdu pod nim stipavy prid
nie mendi ako 3 ms™' (obr. 35).

Ekonomickd rychlost Blanika je 68 kmh™', preto prvy plachtdr hned
zaostal. Sledujme dalSich dvoch. Predpokladajme, Ze oblak je vzdialeny
15km, ¢o je podla praxe priemernd vzdialenost preskoku, ktori sa
v diafkovych letoch a cielovych letoch s navratom vyskytuje dost &asto.
Druhy plachtar smeroval k oblaku pre Blanik s najvyhodnejsou rychlostou
85 kmh™", Pritom vertikalna rychlost kiesania bola 0,85 m s~'. Treti plach-
tar si zaumienil letiet rychiostou 145 kmh™. Pri takej rychlosti je QoEoﬁ _
klesania w_mu_wm takmer 3 razy vac§ia ako pri najvvhodnejSej, a rovna sa
245 ms .

Treti plachtdr — ,,rekordér*, udrzujuc rychlost preskoku 145 kmh™,
preletel 15 km vzdialenost za 373 sekind a stratil pritom 914 m vysky. Ked
naSiel stipavy priad s rychlostou zdvihu vetrona HoEE 3 ms™'. uviedol
vetron do $pirdly a zacal naberaf vysku.
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Druhy plachtir — ,,opatrnicky*, ktory letel rychlostou ked je kizavost
vetrofia maximélna, dosiahol stipavy prid za 635 sekidnd, no stratil pritom
len 541 m vyiky, t. j. 0 373 m menej neZ treti. Rozdiel je dost vyrazny. Aké
viak bolo prekvapenie, ked uvidel , rekordéra® nie pod sebou, ale nad
sebou 0 411 m. Ako sa to stalo (obr. 36)?
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Obr. 35 Obr. 36

PomézZzme si vypoltom. Treti plachtdr ziskal v porovnani s druhym
vdaka vy$iej rychlosti pri preskoku 263 sekind. Za tento Cas v stipavom
pride s rychlgsiou stipania vetrofia u ms™' stihol nabraf vy$ku 789 m,
ktora kompenzovala nielen stratu vyiky v dosledku zvySenej rychlosti
preskoku, ale sa ukdzala ovela vy$Sou nez ta vySka, ktord si na preskoku
uSetril druhy plachtar.

Co sa tyka prvého plachtira — ,,potmehuda‘, ktory letel k stipavému
pridu hospoddrnou rychlostou, ten zaostal nielen za tretim, ale aj za
druhym pilotom (obr. 37).

Z toho vyplyva, Ze medzi rychlosfou stupania pnidov, rychlosfou
preskoku a ziskom vysky jestvuje uréitd zavislost. Cim je rychlost stipania

Obr. 37
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prudov vys§ia, javi sa, Ze tym vy$§ia musi byt rychlost preskoku, pri ktorej
zisk vyiky bude najvicési. A predsa také zvySenie rychlosti nic je ncobme-
dzené. Po prekroéeni hranice sa vertikdlna rychlos( klesania natofko zvysi,
#e zisk vysky v stapavom pride, na dkor ispory ¢asu na preskoku nemoze
tito stratu kompenzovat.

A teda kaZdej priemernej rychlosti stiipania stiipavého pridu zodpo-
veda pre dany vetron iba jedna najvyhodnejsia rychlost preskoku, ktord sa
nazyva optimilna rychlost preskoku a tito podmiefiuje maximélny zisk
vySky, ¢o znamend aj ¢asové skrdtenie letu.

Ako priklad uvidzame tabulku optimalnych rychlosti preskoku vetro-
fia Blanik v jednomiestnom a dvojmiestnom obsadeni.

Vetroit Jednomiestny Dvoimiestny
thmmwswqmw%ﬂ%; 1 15 | 2 3 |52 3
Wﬂﬁwﬂ_ﬁﬁsﬂ. 96 103|110 {130 |00 {110 [120 140
Mmﬁw.mwu%mw_% L12 | 120] 150 215] 1,08] 131 1,58] 2,25
Tanfrychlostlets 141 150 56 (67 4 |53 |60 |72

Z tabulky je zrejmé, Ze &im je priemernd rychlost stipavych pridov
vy$dia, tym vy$Sia je aj priemernd rychlost letu vetroiia, ktora sa pri
bezveternom pocasi rovna cestovnej rychlosti. Za letu proti vetru bude
cestovnd rychlost mensia o velkost rychlosti vetra a po vetre sa zvysi
o hodnotu rychlosti vetra,

Napriklad, ak v uvedenom prikiade bola u tretieho plachtara pri
stipavych pridoch 3 ms™' priemernd cestovnid rychlost letu vetrofia
67 kmh™", pri rychlosti protivetra 20 kmh™* by bola len 47 kmh ™. Pritom
istom vetre vsmere letu by sa jeho cestovnd rychlost zvyiilana 87 kmh ™', to
znamend, bola by 0 40 kmh ™' vysia nei s protivetrom.

Vietko nasvedCuje teda tomu, Ze plachtir musi brat do dvahy me-
teorologické zvlastnosti kazdého letového dia ¢o najdokladnejsiec. Aby
kazdy cviény let bol maximilne uzitony, treba sa snaZif uz od zadiatku
v plnej miere vyuZivat meteorologické podmienky daného diia, to zname-
nd, vyberat si najsilnejsie pridy, ale preskoky od jedného stapavého pradu
k druhému robif len optimalnymi rychlostami.
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Je zname, Ze optimalne rychlosti preskokov pre rozlicné stiipavé prady
moZno stanovif podla rychlostnej polary kaZzdého typu vetrona (obr. 38).

Aby sa dosiahli optimalne rychlosti letu pri réznych rychlostiach
stipavych pridov, je vihodné zostavit si podobni tabulku ako sme uviedli
pre vetron Blanik a pocas letu ju vyuZivat.

Vys
'] |
* V/ o .-\‘1.—. . e\‘ﬁr’_— I4u
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Obr. 38
vp — rychiost preskoku, vppe — optimdlna richlos preskoku, vy — rychlost Xlesania, vy — richlosf shipania

Okrem tabulick pouZivaji plachtiri rdzne pofitadla a nomogramy,
ktoré za letu pomdhajii pomocou jednej ¢i dvoch jednoduchych operéci
urdit potrebnd rychlost a potom uZ zostdva len iloha udriat ju pocas
preskoku. :

V zivere tejto publikicie uvidzame opis pocitadla pre urenie opti-
malnych rychlosti, ktory skonstruoval majster Sportu E. Vatasov. Tato
pomdcka je velmi jednoduché a fahko sa s fiou pracuje. Je tam uvedeny aj
navod na pouZivanie. Bude uZitoéné, ak si taki pomocku zhotovite sami,
lebo pocas letu na Blaniku je velmi osoZna.

ExistujG aj iné pomocky, rozne tabulky a grafy pre mnohé typy
vetroniov, ktoré umozZiiuji rychlo pocas letu riefit navigatné a takticke
tilohy : deskoslovenské navigaéné potitadlo, kruhové potitadlo, grafy prie-
mernych rychlosti atd. O niektorych z nich sa podrobne hovori v odbornej
literatiire. Ale kruhové poéitadlo plachtira, ako sa nazyva pomdcka
Vacasova, sa vyznacuje nielen jednoduchostou, ale aj tym, Ze na vypocty
podla nej stadia iba 1 a# 2-sekundové operdcie vykondvané volnou lavou
rukou, ktoré si nevyZaduji zrakové sistredenie, pretoze pri troche zvyku sa
d4 pouzivaf takmer automaticky. Do dvahy treba braf aj to, Ze pri
vypoitoch na Vaéasovom potitadle sa rita aj so zasobou vysky, ktord vzdy
treba brat do dvahy pre kompenziciu teoretickych predpokladov so
skutonym stavom dlhSie pouzivaného Blanika.

83



Rozoberme otdzku, ako urdif rychlos{ stiipania stapavého pradu pod
tym oblakom, ku ktorému vetrof leti. Ak ju nepoznime, nemézeme urcit
rychlost optimdlneho preskoku. Skiseni plachtari rychlost stipavého pri-
du moéZu spoznaf alebo presnejSie povedané urdif podfa druhu oblaku
a predtym sa vyskytujicich stapavych priidov pod rovnakymi oblakmi. Ked
tato skusenost chyba, odporica sa uréovat rychlost preskoku podfa prie-
mernej rychlosti stipania pridov, v ktorych sa vyska ziskavala, a nie podla
stupavého pridu, ku ktorému vetroii leti. Cestovnd rychlost bude pravdaZze
o nic¢o mensia, ale bude menej aj hrubych chyb.

Co je priemernd rychlosf stipania stipavého pridu? V Ziadnom
pripade nemoZno predpokladat, Ze variometer ukazuje rychlost stipavych
pradov.

Na to, aby sme uréili priemernii rychlost stiipania pridu treba pri
uvedeni vetrofia do $pirdly stlacit stopky a zapamitat si vyfku vstupu. Pri
opustani stipavého pradu ich zastavif a ur€if podla vyikomeru vySku
opustenia a vyikovy zisk. Delenim vy§kového zisku éasom stipania ziskate
priemernd rychlost stipavého priidu.

Ked urdite priemerni rychlost stipania kazdého stiipavého pridu,
nijdete ju aj pre niekofko stipavych priidov a podla toho aj optimélnu
rychlost preskoku. Napriklad v prvom stiipavom priide ste ziskali 2 ms™,
v druhom 1 ms™, v trefom 1,5 ms™'. Zritajte ticto &isla, delte ich tromi
adostanete 1,5 ms™', a tak optimélna rychiosf (pre Blanik) je 103 kmh™’,

Nezabudnite ju skorigovat, ak zreteIne vidite, Ze rychlost stipania
pridu, ku ktorému vetron leti, sa zjavne 1i§i od priemernej. Ak vetrod leti
k stitpavému priidu, ktorého rychlost stitpania je 5 ms ™' s predchadzajiicon
rychlostou 103 kmh™' znamend4 to, Ze v tomto momente sa zaénete podobat
»potmehidovi* z nagho prikladu. Pripustme, Ze spolu s vami sa vydal na
preskok eSte jeden plachtar, ktory zvysil rychlost na optiméalnu, zodpoveda-
jicu predpokladanej ryjchlosti pridu, to znamend priblizne 150 kmh™".
Ked doletite k stiipavému pridu vy, tento plachtar bude vz nad vami,
takticky zvifazi.

Kedze je v rychlostnych letoch draha kaZda sekunda a stipavy prud,
ku ktorému smeruje vetron, je podla vietkého silnejsi nez ten, ktory ste
opustili, optimalnu rychlost preskoku treba zvysif na rychlost zodpovedaji-
cu nasledujicemu stpavému pridu.

Ale mdzZe to byt aj naopak. Ak naberanie vy§ky prebiehalo v silnych
stipavych pridoch a na dalSej trati nie si vhodné oblaky blizko, bolo by
nerozumné ist velkou rychlostou, stratila by sa tak vyika a nedosli by sme
k stipavym priidom. Treba sa v kaZdom pripade prispdsobovat okolnos-
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tiam a prechaddzat na taky rezim letu, ktory moZe zabezpedit prekonanie
vzdialenosti medzi oblakmi bez velkého riskovania.

Preskok je z taktického hladiska zloZity manéver. Plachtir musi
ustavi¢ne sledovat 1idaje na variometri, aby pocas letu mohol robit korekcie
zvolenej rychlosti letu. Na ceste medzi dvoma stipavymi pridmi pod
oblakmi sa vyskytuji aj dalsie (medzilahlé) stipavé a klesavé pridy.

Kruhovy optimalizator rychlosti, namontovany na citlivom variometri,
mdZe pomdet najst rychlost, ktora zodpoveda kazdému novému stipavému
pridu, ktory stretneme. V klesavych pridoch rychlost preskoku udiva
vyS8in, Co umoZiuje preletief ich rychlejsic a skritif tak {as pdsobenia
klesavych pritdov na vetron. Naopak, v stipavych priidoch rychlost presko-
ku uddva mensiu, aby sa predfZilo ich pdsobenie.

Na obr. 39 je variometer s kruZzkom ukazcvatelfa optimalnej rychlosti
vetroita Kobra 15. Kruh optimalizétora je nastaveny na preskok s priemer-
nou rychlostou stipavého pridu 2 ms™'. Ruéitka variometra ukazuje
v polohe I poZadovanii rychlost preskoku 140 kmh™. V klesavom prade
rucicka po vychylke do polohy IT ukdZe na nevyhnutnost zvySit rychlost
letu.

Obr. 39

I — kniZok optimalizdtora vetroiia Kobra 15, 2 — stupnica variometra

Vznika otédzka, ¢i sa neznizuje cestovnd rychlost pri udrZiavani rychlos-
ti letu v stiipavych pridoch podla kruhového poéitadia. Teéria plachtenia
dokazuje, Ze v tomto pripade sa cestovnd rychlost zvySuije.
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Napriklad pri silnyjch stipavych pridoch s priemernou rychlostou
3 ms~! musi byt cestovna rychlost Blanika s jednym pilotom a v bezvetri
67 kmh™. Pripustme, Ze sa vetrofi dostal do sirokého stipavého pridu,
teda do podmienok, Ze let celd hodinu pokratoval bez stitpania a bez straty
vysky. Ruéicka variometra bude pritom na nule a na kruhovom poditadle
bude ukazovat rychlost 105 kmh™'. Teda za hodinu preleti vetrofi po
priamke 105 km. To je predsa viac, nez by mohol %nm_omnm pri ziskani vysky
v mavm@nw pradoch pri rychlosti stipania 3 ms ™ s preskokmi pri rychlosti
130 kmh™".

Ako vidime, od spravneho urfenia priemernej rychlosti stipavych
pridov v mnohom zdvisi uspech letu. NenahraditeInym pomocnikom s
stopky. MoZe sa viak stat, Ze vo vetroni nie sd ani stopky, ale ani palubné
hodiny. V takomto pripade sa samozrejme zniZi presnost pri urcovani
rychlosti, no neznamend to, Ze by lety bez stopiek a hodin mohli byt
neuZitoéné. Aj také lety sil pre plachtarov potrebné pri ziskavani skuse-
nosti. : .

Edward Makula odporii¢a dva sposoby uréovania priemernej stipavej
rychlosti odhadom :

— priemerni vertikdlna rychlost vetroiia sa rovnd priblizne polovici
maximalnych, ale nie trvalych idajov variometra,

— priemerna vertikalna rychlost vetroiia sa rovna najmeniej hodnote
previddajicich ddajov variometra za dihsi as (napriklad pocas jedného
zdvitu §piraly).

Obidva spdsoby uréenia priemernej rychlosti pridu sii, samozrejme,
priblizné. PretoZe rychlostnd poldra si¢asnych vetrofiovsa ale z ,,pracovné-
ho** hfadiska vyznacuje pomerne nevelkymi zmenami rychlosti letu, bude
sa aj priemernd rychlost letu od optimélnej li3it zanedbatelne.

Pri plachteni nie je potrebné, ba ani moZné udrZiavat po cely &as
rychlost podla dajov pristroja a kalkulitorov s presnosfou do 1 kmh™".
Odklon rychlosti do 5 kmh™" je veelku pripustny, pretoZe v konenom
désledku sposobuje straty na cestovnej rychlosti priblizne 0,5 kmh ™.

Zbierajte skiisenosti v kazdom lete, pozorne sledujte vietky detaily,

aby ste v pripade letu bez kalkulédtora mohli zvolif hodnoty preskokovych _

rychlosti bez velkych omylov.

Potas letu moZu vzniknif situdcie, v ktorych plachtar strica vySku na
minimum alebo sa dostiva do netermickych oblasti. Vtedy je hlavnou
Gilohou udrZaf sa vo vzduchu do zlep$enia situicie a nepristaf predcasne.
V takychto situdcidch sa treba preorientovat na hospodarnu, respektivne na
optimalnu rychlost letu, Setrit ka?dym centimetrom vySky. Stiva sa, Ze
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v otakavani zlepSenia meteorologickych podmienok je potrebné hodinu, ba
i viac, ,,visief* na jednom mieste, bez pohybu vpred po vytyCenej trati.
Obdas sa treba vratit trochu spit, aby sa termicka kriza preckala v lepSich
podmienkach a aZ pri najmensom zlepSeni po¢asia sa znova pustif vpred.

V sivislosti s tym sa natiska otazka: ako zladit dosiahnuti vySku
s dizkou preskoku, aby sa plachtar s vyuZitim optimalnej rychlosti nedostal
do kritickej situacie, ked mu nezostava dostatotné zasoba vysky?

V dalSej kapitole podrobne porozpriavame o racionidlnom vyuziti
pradu, nateraz vSak iba zdoraziiujeme, Ze to je jedna zo zakladnych otdzok,
ktori treba pocas letu ustaviéne riedif. Jednoznaénd odpoved na tdto
otdzku neexistuje. Pocas letu treba dbat nielen na to, ako spravne vycentro-
vaf priid aby stipavost vetroia bola maximalna, ale aj na to, aké podmienky
sa vytvaraju na dalSej trati a akd vySku stratime potas nasledujiceho
preskoku. Skaseni plachtdri rdtaji obyajne na preskok aj v dobrych
podmienkach so spotrebou vyiky nie va&Sou ako 2/3 vysky dosiahnutej.
v stipavom priide, ale pri nizkej hranici obla¢nosti (do 1000 m) eSte menej.
Je to pochopitelné. Ved nesformované prady blizko pri zemi si obyCajne
slabsie neZ vo vy$kach, a teda aj zisk vy8ky v nich bude pomal3i. Okrem toho
v malych vy$kach vidy vzrasti nebezpecenstvo straty stipavého pradu
a v dosledku toho predéasné pristatie, Preto ak je namerand vySka
stipavého pridu po spodnii hranicu oblacnosti 1500 m, tak na preskok
mozZno stratif najviac 1000 m vy$ky. Na Blaniku viak moZno pri takejto
strate vySky s reZimom maximélnej kizavosti preletiet aj 28 km, ale aj dva
razy menej, ak sa udrZuje optimdlna rychlost preskoku zodpovedajica
pradu s rychlostou stipania vetrofia 3 ms ™. V takomto pripade treba uz pri
stdpani predbeZne odhadnif, vzhladom na priemernu rychiost stipavého
pradu, vzdialenost nasledujiceho preskoku a rychlost letu, aby bolo moZné
,,vmestif* sa do limitu dosiahnutej vy§ky a pri optimalnej rychlosti dosiah-
nuf dali stapavy prid. Na nevyhnutné vipodty treba znova pouZit kruhové
pocitadlo Vadasova. Oproti rucicke na pevnej stupnici telesa pocitadla
nastavime vySku, ktori moZno spotrebovat na preskok — 1000 m (na
otd¢avom kotidi jej zodpoveda Gislica 1,0). Dalej pre priemernt rychlost
stiipania pridu v,,= 0,5 ms™, ktorej zodpoved4 optimdlna rychlost pre-
skoku Vpope= 85 kmh™', dizka preskoku L =25km. Pre v,=1,5ms”’
a Vpope=103kmh™, L=19km, pre v,s=2,5ms"" a Vpp= 117 kmh™",
L =15 km atd. (obr. 40).

Cim je rychlost preskoku vyi§ia, tym je vi&si uhol kizania a tym menSia
je vzdialenost pri rovnakej vychodiskovej vyske, ktoni preleti vetroi. Ak
teda po nabrati v¥iky je zjavné, Ze priblizne vo vzdialenosti 20 km je
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mohutny oblak, v ktorom je priemernd rychlost stiipania 2,5 ms™', zvdZte,

& vam pri zodpovedajiicej rychlosti preskoku (117 kmh™") bude staéit
vyska. Pocitadlo ukazuje, Ze s touto rychlostou z vysky 1000 m preletite iba
15 km. Co robit? Treba hfadat rovnocenny priid (najlepsie v smere trate)
v polomere dosiahnutelnosti pri danej rychlosti, to znamend v rozmedzi
15 km. Ak v blizkosti taky oblak nie je, musi sa letiet k oblaku bud mensou
rychlostou, alebo pri udrZiavani optimdlnej rychlosti preskoku obetovat
vysku a priletiet k pridu o ¢osi niZ§ie. Nepohybujiic hodnotami na pocitadle
oproti L = 20 km {na otd¢avom kotiii je to éislica 2), ¢itate, Ze maximadlna
moind rychlost preskoku v bude 100 kmh™'; & zodpovedé priemerne;j
rychlosti stipania v pride 1,2 ms™". V tom pripade pri preskoku k stipavé-
mu pridu zjavne stratite tempo letu len preto, Ze existujiica rezerva vyiky
1000 m nestaci na preskok pri optimalnej rychlosti.

4
polITADLD DOLETY

Obr. 40
1 - hodnota 10 predstavuie 1000 m viéky preskoku, 2 - pevna stupnica, 3 — pohyblivi stupnica, H — vitka, L — vzdialenost

Ale je tu eSte nedotknutelnd zdsoba vysky 500 m. Nie je mozné,
v nddeji, Ze pod mohutnym oblakom bude posobif prid v mensej vyske,
riskovat 20 km preskok s rychlostou 117 kmh™". Pri vypodéte si treba opiit
pomdct politadiom. Nastavite si &islicu 2 (zodpoveda 20 km) oproti
predpokladanej rychlosti stipania v,, = 2,5 ms™" adozvicte sa, Ze k takému
preskoku budete potrebovat 1330 m vy8ky z celkovych 1500 m. Znamena
to, Ze po preskoku vam zostane iba 170 m vyiky. A to je obyCajne velmi
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mdlo na ndjdenie stipania v termike. Ak sa aj, mimochodom, podarilo pri
tejto vyike dostat sa do stipavého pridu, ktory je sotva rovay 2,5 ms™’,
ako uviddza vypolet, treba vynaloZit zna¢ni nimahu na vystipenie pn
malych rychlostiach. Riziko vyniteného pristatia je velmi velkeé.

~ Aby bolo moiné z uvedenych spdsobov vybrat najspolahlivejsi, treba
si uvedomit, o aky let ide. Ak je to cviény let alebo siifaZ, kde je hlavnou
tilohou prist do ciela, preskoky sa robia naisto. Ak to je pokus o rekord, kde
od kazdej sekundy zivisi novy Gspech, bola by strata Casu na velkom
preskoku s malou rychlostou veImi vefka. Preto pri pokusoch o rekord vidy
existuje svojrazny ,koeficient riskovania pred¢asného pristatia“. O tom
viak budeme hovorit v jednej z dalsich kapitol.

Pri uréovani priemernej dizky preskokov, rezervy vyiky a optimalnej
rychiosti treba braf do dvahy jednu doleZita zvlastnost. Mnohi plachtdri sa
mylia, ked vyhlasuji, Ze preskok od jedného oblaku k druhému proti vetru
je taZ3i neZ v smere vetra, lebo cestovnd rychlost je mendia a na dosiahnutie
stipavého pridu je potrebna preto vicsia vyska.

Pri pohybe vetrofia proti vetru bude cestovna rychlost mensia. Vdaka
vetru sa oblaky a vetron premiestiiujii spolu s celym okolitym vzduchom
a tak na dosiahnutie rovnako vzdialenych oblakov v ktoromkolvek smere
(v smere vetra, proti vetru, s boénym vetrom) strati vetrofi rovnaku vysku.
Teda na preskok k oblaku, napriklad vo vzdialenosti 20 km, ako uvadzal
n4s priklad, sa v smere vetra i proti vetru spotrebuje 1330 m vysky. Prilete
proti vetru netreba nijaké ,,zvysenie**, hoci pozorovatelovi na zemi sa bude
zdaf, Ze vetrofi leti proti vetru ovela pomalSie nez v smere vetra. Mame tu
do &inenia s dvoma systémami vypoétu, ktoré nemozno zamienat.

Celkom ina situdcia nastidva, ak let prebicha na bezoblaénom nebi
v termickych priidoch. Termické stipavé prady, ako uZ vieme, st ,,pripita-
né* k zemi a vzhladom na fiu si statické. Vetron sa premiestiiuje spolu
s okolitym vzduchom a preto ma vzhladom na zem roznu rychlost: vsmere
vetra je vicSia o velkost rychlosti vetra, proti vetru je o taki istd vehi¢inu
men&ia, pri bo¢nom vetre viac alebo menej o zodpovedajicu zloZku
rychlosti vetra. Samozrejme, Ze pri preskoku k ohnisku termického pridu

~ proti vetru sa strati podstatne viac ¢asu a teda aj vySky neZ k rovnako

vzdialenému termickému priidu v smere vetra, .
Pocitadlo Vacasova aj v tomto pripade pomdze plachtirovi urobit
nevyhnutné vypocty rychlo, takmer mechanicky. Kazdy ,,zibok" na otdfa-
vom kotiéi kalkulatora sa rovna rychiosti vetra 2,5 ms~ . Ked si plachtar
urobil vypocet pre bezveterné pocasie, stati mu potom pootoit koti¢

smerom vlavo o pocet ziibkov zodpovedajicich sile vetra, ked napriklad

89



rychlost vetra je 5 ms™', pootodi koti¢ viavo k zardZke o dva ziibky, aby

oproti ruciéke dostal korekciu vySky vzhfadom na vietor. Ked vetroit leti
v smere vetra, treba otadaf kotii¢ vpravo. Pri boénych vetroch treba robit
korekcie podla pristusnej zlozky rychlosti vetra. Vietko toto pomoZze robif
preskoky od jedného stipavého pridu k druhému presne;jsie a spolahlive;j-
fie. Dalej sa eite budeme zaoberat taktickymi zvla§tnostami preskokov.

Let na vetroni je tvorivym procesom a nemozno preto vopred uvaZovat
so vietkymi eventualitami. VyuZivat optimélne rychlosti neslobodno for-
milne. Prv, neZ sa pustite vpred, treba zvaZif, ¢o vas ¢aka na konci preskoku
a primerane sa prispOsobif konkrétnej situicii. Ak je po trati letu pocasie
dobré a nestretajii vds Ziadne neprijemnosti s odvolanim sa na udaje
potitadla, treba sa pridiZat optimadlnych rychlosti preskoku. Ako sme uz
spomenuli, tieto zavisia v mnohom od rychlosti stipavych pridov. Kedze
stipavé pridy nemaji rovnakid rychlost, je nevyhnutné vedief ako ich
vyuzit & najlepsie. O tom budeme hovorit podrobnejie v nasledujicej
kapitole.
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10 Stupavy prid a jeho raclonéine vyuZitie

U% sme konStatovali, Ze stiipavé pridy maji 1dzny pdvod, a preto sa
navzajom lifia svojou Struktirou.

Tak napriklad bezoblatni termika vznikd nerovnomernym prehrieva-
nim zemského povrchu. Nad silne prehriatou ¢astou zemského povrchu sa
tvori oblast teplejiiecho vzduchu, neZ je okolity. PretoZe tento ma mensiu
hustotu, zadina vystupovat hore. S narastanim vySky sa rychlost zvySuje.
Staticky tlak v pridiacom plyne sa znifuje imerne s druhou mocninou
rychlosti priidenia. Teda stipavy prid méd v useku najvicSej rychlosti
stiipania mensi staticky tlak neZ okolity vzduch bez pohybu, a preto sa
stipajici prud ¢iastocne zuZuje. :

Podla miery ochladzovania stipajiceho vzduchu (na kaZzdych 100 m
vyiky sa vzduch vplyvom rozpinania ochladzuje priblizne o 1°C), sa
zmen§uje rozdiel teplét medzi stipajiicim vzduchom a okolitou atmosférou
(pri gradiente menfom ako 1°C). Preto sa zmenSuje aj rychlost stipania
vzduchu a bude rovna nule, ked vymizne rozdiel teplét (obr. 41).

Takto bude stiipavy prid v mieste vzniku $irsi neZ v strednej Casti, kde
si najvilie vertikilne rychlosti. S dal§im narastanim vySky sa opit
rozéiruje. Tato zvlaitnost Struktary stipavého pridu m4 velky vyznam pri
rozpracivani taktickych postupov letu, o ktorych sa dalej bude hovorit
podrobnejsie.

Analogicky vznik4 aj taky stapavy prid, ktory je zakonéeny plochym
kopovitym oblakom. Ploché oblaky vznikaji vtedy, ked relativna vihkost
stipajiceho vzduchu je nizka, alebo ked sa v irovni kondenzicie nachddza
inverzna vrstva (vrstva teplejicho vzduchu), ktorad nedovoli oblaku rast
nahor (obr. 42).

Stipavé prady, ktoré si zakonéené mohutnym kopovitym oblakom,
nemajii vzdy pod zikladiiou oblaku rozsireny prid, ako to byva na vrchole
bezoblatného termického pridu, a teda, nielenfe sa nemusi zniZovat
rvchlost, ale s priblizovanim k oblaku sa moZe zvySovat.
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Obr. 41 Obr. 42
1 — inverznd vrstva, H — viika, t — teplota

Zdkladny druh stipavych pridov, ktoré vyuzivaji plachtari, byva pod
oblakmi.

Ako je zndme, vzduch obsahuje vodné pary, ktoré sa do atmosféry
dostdvaiji v dosledku odparovania z vodnych pléch, z pody, z listov rastlin
atd. Absolitna vihkostsa uddva mnoZstvom vodnej pary v 1 m® vzduchu.
Cim je teplota vzduchu vy&iia, tym viacej vodnych pir moZe pripadat na
jednotku objemu. KaZdej teplote vzduchu zodpovedd urCité mnozstvo
vodnej pary nevyhnutné pre nasytenie jednotky objemu vzduchu. Cim
vy§sia je teplota vzduchu, tym viac vodnej pary je potrebné na jeho
nasytenie, a naopak. Napriklad v zime, ak je teplota vzduchu —30 °C, staci
na nasytenie 0,3 g vodnej pary na 1 m” vzduchu. Ale v lete, pri teplote
20 °C, je potrebnych 17,3 g vodnej pary na 1 m® vzduchu.

Vziah skutoéného mnoistva vodnej pary k mnozstvu nevyhnutnému
na nasytenie objemu pri danej teplote sa uddva v percentich a nazyva sa
relativnou vihkostou. Napriklad pri teplote 20 °C nasytenie vzduchu vo-
dnou parou si vyZaduje 17,3 g paryna 1 m® vzduchu. Ak ho bude dvakrit
menej, t. j. 8,65 g, bude relativna vihkost rovnd 50 % a my citime, ic
vzduch je znaéne suchy. Cim je relativna vihkost vysSia, tym je vzduch
bliziie k stavu nasytenia.

Pri vysokej vlhkosti sa k veeru nad likami zafina tvorit hmia.
Znamend to, Ze prizemna teplota vzduchu nepatrne klesla pod rosny bod.

92

T

.

Pri teplote vzduchu pod rosnym bodom prebytok vodnej pary kondenzuje
v tvare vodnych kvapdéok a tak sa vytvara hmla.

Ako sme uzZ uviedli, vzduch sa pri stiipani ochladzuje. V uréitej vyike
sa jeho teplota zniZi na rosny bod. Pri dalSom stdpani sa nasyti, vodné pary
zatni kondenzovat a na vrchole pridu vznikd biely kopovity oblak
(obr. 43).

Obr, 43
T — suché adiabata, 2 — vihké adisbata, 3 — rosny bod, H — vifka, ¢ — tepiota

Len &o sa objavi oblak, vznika v jeho vadtrajsku aj na jeho hraniciach
zloZitd cirkuldcia vzduchu.

Pri kondenzicii pary sa uvolfiuje teplo, ktoré sa spotrebovalo na
premenu vody na paru. Preto sa pri stdpani vzduch prakticky nebude
ochladzovat o 1 °C, ale menej, priblizne o 0,5 az 0,6 °C na 100 m vy§ky.
Takto sa vo vzniknutom oblaku vytviraji velmi vihodné podmienky. pre
vertikdlny pohyb vzduchu. Na mieste vystupujiiceho vzduchu sa zospodu
nasdva novy vzduch, ktory sa svojim spdsobom takisto ochladzuje, znova
prebieha kondenzicia par a uvolfiovanie skrytého tepla. Oblak sa rozrasta
do Sirky a vy3ky. Pri gradiente vii¢Som ako 0,8 °C a velkej vihkostisa v iom
cirkuldcia zosiliiuje a oblak zaCina nasdvaf novy a novy vzduch. Vdaka
uvolflovaniu tepla oblak rastie do vySky a vzostupné procesy sa v fiom
zosiliiuji. Stdpajici vzduch, ktory odovzdava oblaku prebytoéni vinkost,
uvoliiuje stile menej a menej tepla. Jeho teplota sa vyrovnava s okolitou
atmosférou a rychlost stiipania sa zmen3uje na nulu. Suchy chladny vzduch
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na bokoch oblaku zaina klesaf a vytvara klesavy priid. Vytvoreny oblak

posobi takto ako éerpadlo s uzavretym systémom, ktorym cirkuluje vzduch.

Prvym cyklom Zivota oblaku je stipavy prad a, druhym je wo\_ﬁ_nﬁmﬁmw pary
a uvolfiovanie tepla b, tretim vytvorenie klesavého pridu c, Stvrtym
rozpadnutie oblaku d (obr. 44).

Obr. 44

Ak v tejto fize vietor odirhne oblak od vrchola termického pridu
a odnesie ho dalej, oblak sa nerozpadne. Pésobenim cirkuldcie vo vmitri
bude nejaky Eas rast a zospodu nasavat novy vzduch. Po nejakom case
cirkuldcia zoslabne a oblak sa zatne rozpadévat. Na vrcholoch termickych
priidov sa tvoria stile nové a nové oblaky a za sineéného a bezoblatneho
rdna pozorujeme, ako sa celd obloha pokryva , kuéerami‘. To znamend, Ze
potasie je vhodné pre plachtirske lety.

Oblaky, ktoré sa premiestiinji spolu s vrstvou vzduchu, sa mbzu
pohybovat velkou rychlostou. Mnohi plachtéri boli niteni lietat a naberat
v¥iku v oblaénych stipavych pridoch pri vetroch s rychlostou do 60 aZ
70 kmh™, ba i vy$Sou. Spolu s oblakom sa pohybuije aj jeho ,,cirkulacny
systém‘ — stipavé a klesavé pridy. Ale termické pridy, na rozdiel od
oblatnych pridov, sa pohybovat nemézu. Len o sa odirhnd od u&o_..oa,
tepla, teply vzduch v nich prestava stiipat a stiipavé pridy mizni. Rozdiel
medzi oblaénymi a termickymi pridmi je najmé v tom, Ze obla¢né priidy sa
premiestujii spolu s oblakom a termické pridy sd nepohyblivé, statické.
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Pre plachtirov je podstatny eSte iny rozdiel medzi oblaénymi a termic-
kymi stdpavymi pridmi. Termicky prid stipa od zeme, kde m4 zikladiiu
a oblaény prud posobi v samotnom oblaku, ktory je jeho ,,zakladfiou".

Pod oblakmi, dokonca v strednych $irkach, byvaji nickedy silné
stipavé pridy do S az 6 ms™' a viac. Ak je vrstva vzduchu instabilna
a pritom nasytend vlhkostou, potom sa oblaky ¢asto rozvini do dazdovych
a barkovych kumulov. Stiupavé prudy vo nitri takychto oblakov mézu
dosiahnuf aZ silu uraginu. :

Ak oblaky vznikaji nizko nad zemou, mézu spdsobit stipanie vzdu-
chovej vrstvy pod nimi prakticky priamo od zeme. Ak je viak hladina
kondenzicie vysoko, oblaéné pnidy nedosahujii zem. Ked plachtédr opusti
oblacny stapavy prid, strica moZnost vritif sa spit, lebo prid je tu natolko
slaby, Ze vystipit do vySky nie je mozné, alebo prid tplne chyba.

Vyska, v ktorej oblacné prady zacinaji u¢inkovaf, zavisi v uréitom dni
od meteorologickych podmienok, mdZe byt r6zna a znaéne koliSe. Na
jednom z vycvikovych siistredeni v Sumach pocitil plachtar, ktory sa chystal
pristaf, mierny tlakovy naraz pod kridlom. Zavrel brzdiace klapky a vysti-

‘pil pod oblaky z vyiky 25 m. Stdva sa aj to, Ze z vj$ky 800 m nie je moZné

dostat sa pod hranicu oblakov, ale treba pristat. Plachtari sa oby¢ajne bez
tazkosti ,,uchytavajii do termiky" z vyiky 300 az 500 m, st viak dni, ked
rovnako [ahko moZno vystipit aj z vyky 100 az 200 m. _
‘Vyika, z ktorej sa v uréity defi moZno zachytif a pod ktordi sa
neodporuica klesnit, sa nazyva kritickou vySkou a uréuje sa pre kazdy deni.

Obr. 45
H; — kriticks vyika, v — rychiost stiipania
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zvlaitnym overenim. Teda eite ked ste vo vleku, sledujte variometer. Ked
nie st stapavé pridy, napriklad Blanik za vieénym lietadlom stipa asi
2 ms™". Ked sa viek dostiva do oblasti stipavych pridov a variometer
zatina ukazovaf vertikdlnu rvchlost 3 ms', ¢o nasvedCuje, Ze intenzita
priidov dosiahla 1 ms™?, pozrite sa na vyikomer a zapamitajte si dosiahnu-
td vy$ku, ktord bude hladanou kritickou vy$kou, pod ktori sa v tento den
nesmie podas plachtenia klesnat (obr. 45).

Taktické postupy plachtirskych letov smeruji k o najracionalnejsie-
mu vyuZitiu meteorotogickych podmienok dia, teda k dspesnému splneniu
ulohy alebo cvicenia. -

V snahe osvojif si plachtenie sa obycajne stretavame s tizbou dostat sa
pod zdkladfiu oblakov. Pri absolvovani rychlostnych letov na trojuholniko-
vej trati si pokusy vystipif v slabych pridoch pod zakladin plochého
oblaku neodpustitelnou chybou. Preto sa uz v cviénych letoch treba snazit
vyuzivat t ast stipavého pridu, ktord ma najvicSiu rychlost.

Pripustme, Ze sa vetroi odpojil vo v§$ke 300 m a v stipavom pride sa
dostane do $pirdly. Predpokladajme, Ze variometer uddva stipanie 1ms™.
Postupom &asu prid silnie, dosahuje v 500 m vyske 2 ms~', vovyske 700 m
3 ms™! a stipanic pokraduje aZ do vy$ky 1500 m. Potom stiipanie zacalo
slabnit a 50 m pod zikladiiou oblaku vo vyske 1900 m tplne prestalo.

Toto je uz velka vyska, ktord umoZinje plachtarovi robit dlhé
preskoky, zndsobuje volnost v manévrovani a na prvy pohfad je lakava.
A predsa, najvacSia rychlost stipania vo vzduchovom pride je v rozmedzi
od 700 do 1500 m. Toto rozpitie 800 m z celkovej vySky takmer 2 km je
charakterizované stabilnym stdpanim pri pomerne velkej rychlosti. Aby sa
ziskala vyika v tejto oblasti, netreba krazif viac ako 4,5 minity. Aby sa
mohlo zdolat poslednych 200 m v¥sky na vrchole stipavého pridu, ked
rychtost stipania klesd na 1 ms™' a menei, je potrebny taky isty alebo aj
dih§i cas.

Vznikd otdzka, preo dosahovat vyiku aZ po zdkladiiu oblaku ? Nie je
vyhodnej$ie vyuZivat najefektivnej§iu Casf stipavého pradu od 700 do
1500 m (obr. 46)7

Skiiseni plachtiri to tak robia. Pred $tartom na rychlostne lety na
trojuholnikovych tratiach a ak to ¢as nedovoluje, tak pocas samotného letu,
sonduji stapavy prid podla vyiky, uréuji jeho najicinnejsiu cast a taktosi
stanovuji taktické plany.

V takomto pripade, po ziskani vyiky 1500 m a po zisteni, Ze intenzita
pridu klesé, nestricajte ¢as a nasmerujte vetrofi v smere letu na preskok.
Uvedomujiic si, ze nemoino klesniif pod 700 m, vyratajte si preskok
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k nasledujicemu stipavému priidu tak, aby ste nespotrebovali viac nez
800 m vysky:
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Obr. 46
I - pracovna v¥ika snipavého pridu, 2 — spravne, 3 — nespravoe, H — viika, vy — rjchlosl snipania -

Podla tabuliek alebo kalkulitora moZno [ahko uréit, Ze pri priememne;j
rychlosti stdpania pridu 3 ms™' je optimélna rychlost preskoku na Blaniku
v s6)o obsadeni 130 kmh™". Pri tejto rychlosti sa kizavost Blanikarovnd 17,
¢o znamend, Ze pri 800 m strate vysky moZno touto rychlosiou preletiet
13,5 km. S prihliadnutim na tento vypocet si vyberte nasledujici oblak
v rozmedzi tejto vzdialenosti.

Pod novym oblakom sa victko opakuje v tom istom slede. Len pri
takomto vyuziti stapavého priudu je cestovna rychlost najvicsia.

Pre ka7dy defi byva ,,pracovna* vyika stipavych pradov prirodzene
rozliéna.

Niekedy prid zdvihne vetrofi v malych vySkach a dviha ho az do

zakladne oblaku velkou rychlostou, inokedy je najvicsia stupavost prudu
ohrani¢ena niekolkymi stovkami metrov.
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Preto na sifaziach a v pokusoch o rekord niektori plachtiri neodletia
na trat hned, ale snaZia sa predtym presondovat vyiku stpavych pridov
a zistif ich $truktiru. To by mali robif aj za¢inajici plachtéri. Predtym, neZ
sa vydite na oby¢ajny cviény let na 100 km trojubolnikovej trati, presku-
majte rychlost stipania stapavych pridov po celej vyske, urdite hranice
najvyhodnejsieho ,,fahu* priidu a jeho maximainu vysku, na ktoru v pripa-
de potreby mozno vystapif. Ked ziskate tictoidaje a vyhodnotite meteoro-
logické podmienky v smere letu (mnoZstvo oblakov, existenciu a silu
klesavych priidov medzi oblakmi, rychlost a smer vetra — v silade s trafou,
protivetra, boéného vetra, uhla znosu atd. — aich vplyvna let), vypracujte
si najracionélnejsiu taktiku letu na splnenie Glohy v ¢o najkratSom Case.

Len po takomto preskimani stapavych priiddov sa moZno sebavedome
vydat na tratf.

Ak je dobre a do velkej vySky rozvinuti kopovita obla¢nost, mozno
difat, 7¢ k vyznamnejSiemu zniZeniu stipania pridov v zivislosti od
pribliZenia vetrofia k ich zakladni nedéjde. Naopak, vplyvom vnlitornoob-
laénej cirkulacie méZe rychlost stipavych pridov s vyskou dokonca naras-
tat. V tychto pripadoch je dloha zjednodusena : dolezité je nespustit sa pod
najsilnejsiu ¢ast priidov, ale tu naberat vysku az k zdkladni oblaku. -

,,Pracovna* vyska stipavého pridu je €asto ohrani¢end 300 az 400 m.
Toto samozrejme zmensuje moinost manévrovania a dizku preskoku. Ak
sa oblaky vyskytuju Sasto, je lepsie letiet v kratkych preskokoch od pridu
k pridu v ich najintenzivoejSich dsekoch, neZ rozsirovat volnost manévro-
vania na (ikor naberania velkej vyiky v slabych stipavych pridoch.

CastejSie naberanie vysky si samozrejme vyZzaduje schopnost rychlo
najst a vycentrovaft stipavy prud. Cim ¢astejiie sa tdto opericia opakuije,
tym CastejSie sa straty &asu na hladanie a centrovanie pridov stivaji
neefektivne. Preto plachtari, ktori slabo oviddaji techniku pilotaze a cen-
trovania stipavych pridov, niekedy tmyselne pripustia uritd stratu prie-
mernej rychlosti letu a ked ndjdu stipavy prid, snaZia sa v fiom ziskat &o
najvicEiu vytku, aby urobili &o najdlhsi preskok, neZ aby astejsie uvadzali
vetroii do ¥piraly. Hovorime viak o najracionilnejich metodach letu, anie
o &isto individudlnych slabindch techniky pilotaZe. Toto opéf svedci o tom,
7e bez precizneho majstrovstva nemoZno dosiahnut zivaZnejsie vysiedky
v plachtarskych letoch. :

Mbze sa staf, Ze pod oblakom, ku ktorému sme Eww:mam je dokonca
ani v ,,pracovnej* vyike silny prid. Ako postupovat v takomto pripade ?

Na tiito otdzku najlepiie odpovieme konkrétnym prikladom.

AX ste pri pribliZeni k oblaku v 700 m vyske namiesto predpokladane-
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ho stapavého pradu 3 ms~' objavili stiipanie len 1 ms~', nema vyznam

naberaf v fiom vy$ku, pretoZe to sposobi velki asovil stratu. Zasoba vysky
dovoluje riskovat a uskutoénif let k najbliZ§iemu oblaku na trati. Za
pekného poéasia si oblaky rozmiestnené pomemne husto vo vzijomnej
vzdialenosti 5 aZ 6 km. Pod novym oblakom sa nemoZno spoliehat na
stipanie rychlosfou 3 ms™', pretoZe vetrofi je pod pracovnou vySkou
stipavého priidu. LenZe v rozmedzi 500 m (v silade s ddajmi ,,priesku-

mu*‘) moZno najst stipavy prid do 2 ms ™' (obr. 47).

Ak z meteorologickej situdcie vidime, Ze takéto zmenSenie rychlosti
stipavych pridov nie je ndhodné, ale je vyvolané tym, Ze sa vetrof dostal
do krizovej oblasti rozpadu obla¢nosti, nezostiva ni¢ iné ako trpezlivo
naberat vyiku aj v slabom pride. VySka je nevyhnutna pre let cez oblast
rozpadu, ktora mdZe byt dost rozsiahia, k mohutnej$im oblakom.

Pri lete po vytyéenej trati, ako sme uZ spomenuli, je nevyhnutné
sledovat po cely éas meteorologicki situdciu — dva aZ tri preskoky dopredu, -
utvéraf si spravny obraz o zmene podasia a v siivislosti so situdciou menif
taktiku letu.

Predpokladajme, e na trati pred nami sa objavi medzi oblakmi velkd
medzera — atermické oblast. V tomto pripade moZno postupovatdvojako:
obist ju bokom alebo letiet po priamke. .

. Ak tato oblast nie je velmi $irokd, nepresahuje pripustnd hodnotu
preskoku vetroiia z vrchola pridu, treba prirodzene ziskat v stipavom
pride maximilnu vy§ku, neuvaZujic o strate fasu. Ak obchvatny manéver
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neodklina vetroii od trate letu, moZno sa pokusit obletiet mao:bwnwm.no::
po okrajovych oblakoch, ktoré ju obopinaji. Cesta sa v H.wwo:.:c u:?.-mn
predizi, ale aj pridy budu silnejste. Vyhiliadka na idspesny let je cennejsia
nez Casovy zisk. . )
Ked ste dali prednost atermickej zéne a mate mala vysku, pri mqmwn:::
hoci slabého stipavého priidu naberte taki vySku, aby <m=:. mgm__m na
preskok k najblizSiemu oblaku, pod ktorym moZno bude stipavy prid
silnejsi (obr. 48). _

Neskiseni plachtiri sa v takomto pripade dostani do druhej _ﬂ.&-._omn.
Ked sa po prekonani atermickej zony ocitnd v malej iwwn a narazia na
prvy, hoci slaby, stipavy prud, zaéni kriZit, hoci vyska _ww im Gplne mﬁmﬁ_m
na preskok k dalSiemu oblaku. Takito opatrnost mozno mo%o?ﬂ mmo
podporovat ju neslobodno, lebo znamené stratu tempa 1 casu. rnmw fo
nebezpetni zOna zostala vzadu, treba sa opiit dostat na :._...Boogw., \é_.mww
stipavych pridov a snaZif sa kompenzovat stratu ¢asu ich maximélnym
-yyuzitim. o

Pocas diafkovych letov treba pamitatl na to, ze Boﬁnoﬂowo%n_mn
komponenty a od nich zavisl4 termickd situicia sa postupne menia. Rdno je
nizsi rosny bod, oblaky sa rozprestieraji v men3ej vyike a »pracovné”
vygky stupavych priidov budi tieZ niZSie. Podla stupfia prehriatia oblaky
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‘stupajd, sila stipavych pridov méZe mohutniet a rozpitie »pracovnych*
vySok stipavych pridov méZe byf viicsie.

K veceru sa slneéna aktivita zmen3uje a oblaky postupne slabnu.
V silade s tymto mozno menif aj taktiku letu, prispésobovaf ju konkrétnym
podmienkam.

Nemozno vopred urcit vietky varianty letu, s ktorymi sa plachtir pocas
letu stretne. Aj velmi skiseni majstri Sportu sa v ktoromkolvek lete
dopustia omylov a chyb, ale vdaka svojim skisenostiam zniZujd ich pocet
na minimum.

Ktorysi plachtir sa raz zamyslel, prefo je netispe$ny v sifaZiach
a zaostdva za ostatnymi. Po preskiimani ziznamov letu z barografu sa
ukizalo, 7e takmer vietky vrcholové body na krivkich stiipania nie si ostré,
ale zaokrihlené. To znamenalo, Ze plachtdr strica drahocenné sekundy
vidy tam, kde sa skonCila pracovnd vyika stipavého pridu. Namiesto
okamZitého preskoku pokracoval v stipani v slabych stipavych pridoch,
aby bol preskok celkom isty. Z tychto sekind sa poéas letu nazbierali
minuty a kvoli nim pilot prehraval. Ked tento nedostatok odstrinil, boli
icho lety razantncjsie (obr. 49).
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Obr. 49

1 - schéma ietu ,.potmehida™, 2 ~ schéma letu , rekordéra™, 3 — barozémam , potmehiada™, 4 — barozaznam rekordéra’,
5 — pracoved vi@ka stipavych pridov, H — vyika, t - &as

Polski plachtdri, ktori sii znami svojim majstrovstvom a letmi v skupi-
ne, vZdy pred odletom na traf starostlivo skiimaji stipavé pridy podTa ich
vySkového usporiadania a snaZia sa udrZat cely let v rozmedzi ,,pracov-
nych* vy3ok. Dokonca aj pri nizkej obla¢nosti, okolo 800 az 600 m, ked je
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manévrovanie vetrofia znaéne obmedzené malou vyikou, sa snafia v krat-
kych preskokoch letief k nasilnejsej oblasti stipavych pradov.

Taktika letu sa meni pri letoch, ked je taZké ndjst stipavé pridy. Ajza
takychto podmienok sa treba snaZit vyuzivat najrychlejlie stipajicu cast
termickych pridov. O letoch tohto druhu sa hovori v osobitnej kapitole.

Pri sa¢asnom vyuZivani oblaénych a termickych stipavych prudov
treba pamitat na zékladne oblakov. Je to nevyhnutné najma k veéeru, ked
intenzita stapavych pridov slabne a do ciela je este daleko. Pred zipadom
slnka sa oblaky zatinaji rozpadéavat a preskoky k nim sd stale dihsie. Let
byva potom dost asto zmieSany: prebicha v oblaénych i bezoblatnych
stipavych pridoch. Kedie oblaky v dosledku slabnutia konvektivnej
Einnosti stracaji silu, strhdvaji do svojej cirkulicie stile menSiu a mensiu
viiku vzduiného pridu. Skracuje sa oblainy stdpavy prud a teda k veceru
kritick4 vySka narasta (obr. 50). Vo veCernych hodindch, ak je to moZné,
treba lietat tak, aby nebolo nevyhnutné spiidtat sa velmi nizko pod zikladne
oblakov. V pripade znaéného zniZenia rychlosti stipania treba pokratovat
v stdpani aj v slabych stipavych pridoch a ziskavat vy¥ku hoci po
centimetroch, ked nie po metroch. Velka letova vyska umozZni uskutocnit
dihy dolet, 50 aZ 60 km, a dostat sa do ciefa.

Obr. 50. Kritick4 vyska
1— réno, 2 - napoludmic, 3 — veder -

Situsicia sa komplikuje, ak vetroii klesol pod kriticku vySku. Pokiiste sa
letief s vyuZitim bezoblaénych termickych pridov. Pri hladani oblaénych
priidov ste sa orientovali pod oblakmi. V tomto pripade bude zakladiiou
termickych pridov nerovnomerne prehriaty zemsky povrch, a preto sa
treba pri lete orientovat podfa neho.

Zemsky povech, ktory sa potas diia prehrieval, k veteru odovzdava
svoje teplo atmosfére. Vzduch nad nim sa prehrieva nerovnomerne.
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Zvlast dlho si udriuja teplo ordciny. Predovietkym nad nimi treba
hladat stipavé prudy.

M. Veretennikov doletel pri svojom rekordnom lete dociela (414 km,
18. jiina 1960)vdaka termickému stipavému pridu nad Zelezni¢nou stani-
cou. V priebehu dna sa kolajnice, budova depa a sklady prehnali natolko,
7é termicky stipavy priid mu umoznil ziskat vy§ku okolo 2000 m, ktora mu
uzZ na dolet vystadila. .

Oblaéné stapavé prady sa skracujii odspodu smerom k oblaku, ale
omnﬁEmmum termické stipavé pridy sa v dosledku zniZovania vrcholovej
hranice skracujui smerom k zenn. AK sa v bezoblatnych termickych
stipavych priidoch dosahovala cez deri vy§ka 1500 m a k veferu len
1200 m, repokiiSaite sa dosiahnuf tych chybajuicich 300 m. Stipavy prud
slabne a bude sa eSte dalej zmenSovat. Takto sa vy$ka letu v bezobla¢nych
termickych stipavych priidoch postupne znizuje. Nevyhnuté je zrychlovat
Hmuuo ._nE. neziskava€ vy$ku na vrchole termického pradu, kde je rychlost
stdpania mald, Lepdie je prejst k nasledujicemu stipavému priddu, kde sii
M _%Ew Maon_bwnz oblastiach eSte dostatolné vertikalne rvchlosti stiipania
obr. 51).

Obr. 51 V{ika bezoblatnych termickych stipavych pridov
1 - rino, 2 — napohuinie, 3 — veder

Niekedy naveder vyZarujii svoje teplo rozsiahle masivy zemského
povrchu a nad nimi sa tvoria slabé stiipavé pridy. Vetroii v nich nenaberie
vysku, ale moZe letief pri nulovej vertikalnej rychlosti niekolko kilometrov.
Takto sa pri preskoku od jedného termického stiipavého priddu k druhému,
vyuzitim slabych ale Sirokych stipavych pridov, daji prekonat znaéné
vzdialenosti a dosiahnut ciel.

Plachtenie si vyZaduje ustavi¢nd hlbokd analyzu rychlo sa meniacich
orw_somn a uplatnenie zodpovedajicich riefeni. Treba sa vidy snaZif vyuzit
najsilnejiie stipavé pridy a ich najsilnejsiu ¢ast — ,,pracovni* vysku.
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11 Technika a taktika startu

V rychlostnych letoch, zvla¥t na kratkych tratiach, ma dspeény Start
¢asto rozhodujiici viznam. V bezmotorovom lietani je najkratSou oficidl-
nou vzdialenostou 100 km na trojuholnikovej trati, ktord nazyvaja Sprin-
térskou disciplinou. Rovnako ako v behu na 100 m straca Sprintér 3ance na
vyhru pre zly Start, tak aj plachtar, ktory nedspes$ne zacal svoj 100 km let,
takmer vzdy sa vyradi z boja o prvé miesto. Na zvlidnutie tejto trojuholni-
kovej trate si ¢asto potrebné iba dve aZ tri naberania vySky a pomerne
kratky &as, takZe pri netdspe$nom tarte nebude maf ¢as dohnaf strateny &as.

Pri letoch na vzdialenost sa chyby §tartu prejavuji zriedkavejsie, hoci
i tu ma dspe$ny Start Casto rozhodujiici vyznam. To je dovod, preco
technika a taktika Startu musi by{ ustavi¢ne stredobodom pozornosti pri
priprave plachtarov.

V sufaziach a pokusoch o rekord si plachtar sim urCuje Cas Startu,
Pravda, na sifaZiach je moZnost §tartu ohranifend uritym Casovym
rozmedzim, ktoré uréi rozhodcovsky zbor. Prakticky je vSak dost fasu
vybraf si najvhodneisi moment pre §tart. Odletu na trat musi predchadzat
starostlivd priprava e$te na zemi. Patri k nej dokladnd analyza skutocne]j
meteorologickej situdcie v oblasti letiska a v smere trate letu. ESte pred
letom treba zhodnotit vietky zloZky daného plachtarskeho dna: teplotu,
vihkost, vertikdlny teplotny gradient, druh obla¢nosti, jej mnoistvo, vysku
spodnej zakladne oblakov, mozni silu stipavych pridov, smer a silu vetra,
polohu prvého tGseku trate vzhfadom na vietor (toho istého smeru, protivie-
tor, boény vietor atd.), a teda aj smer $tartu a najlepsi cas pren.

Vieme, ze plachtir dosahuje najlepsie vysiedky viedy, ked vyuiZiva

stipavé pridy s najvicSou vertikdlnou rychlostou. Maximaina rychlost

V celej kapitole vyraz ,Start* sa pouiiva vo v§zname odlet vetroha na plinovand trat,
V praxi je znimy aj pod pojmom ,hldsenie na paske*. (Pozn. prekladatela.)
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stupavych priidov byva obyCajne medzi jedendstou a sestndstou hodinou.
Zdalo by sa, Ze treba Startovat hned po jedendstej hodine. Vybrat si spravny
¢as na §tart nebyva v praxi také jednoduché ako sa zda, pretoie Casovy
faktor treba uvaZovat spolu s faktorom rozvijania sa meteorologicke;j
situdcie a t4 sa v priebehu dfa ustavitne meni. Stiva sa, Ze prave

A -

v najvhodnejsi casovy okamih pre $tart sa nad letiskom vytvara birka a celd

‘oblast sa zatahuje vrstvovou oblacnosfou. Alebo sa vytvira riasovita

oblaénost, zvestovatel teplého frontu, ktord prindsa silné klesavé pridy.
MoZe nastaf aj takd situdcia, Ze v oblasti letiska je najlepSie podasie, ale
v smere letu je situdcia pre let nevhodna a treba ¢akaf kym sa nezlepsi.

Vsetko toto svedéi o tom, Ze nestaci dobre poznaf konkrétne pocasie
len v oblasti letiska, ale starostlivo sa treba oboznamif so synoptickou
mapou a spravne zhodnotif poCasic a jeho moZné zmeny na celej trati
v priebehu predpokladaného letu, Let na 100 km trojuholnikovej trati
prebieha v nevelkej oblasti a hovori sa, Ze je cely na ociach. Po€asie v fiom
moZno vidiet aj zo zeme. Ale rozsiahlejsie trate nie je mozné ,,vidiet" bez
synoptickej mapy. To ma za nasledok podstatné chyby. Niektori plachtari,
povzbudzovani dobrym pocasim v oblasti letiska, undhlene vystartuja,
o hodinu sa viak ocitnii v nepriaznivych podmienkach a musia pred¢asne
pristavat. Keby boli startovali napriklad o hodinu neskor, necas by z trate
ustapil a let mohol byt Gspesny. :

Pri vyberani ¢asu na Start sa neslobodno riadit iba existenciou dobrého
pocCasia v oblasti letiska. Treba poznat metcorologicki situaciu a jej
pravdepodobny vyvoj v priebehu dila na celej trati.

Ak na cely let na 100 km trojuholnikovej trati potrebujeme priblizne
hodinu, tak na 500 km dihy let potrebujeme 6 hodin, bai viac. Nemozno sa
preto spoliehaf iba na najlepsie pocasie z termického hfadiska. Ak sa na
takito vzdialenosf vyStartuje po jedenastej hodine, nemusime vystacit
s casom ked sii vhodné podmienky pre plachtenie. To isté moZno povedat aj
o 300 km ciefovych letoch na trojuholnikovych tratiach alebo o letoch na

-vzdialenost 500 km a viac.

Di7ka trate priamo sdvisi s vyberom ¢&asu na $tart. Pri dialkovych

L wwa

" letoch, ked sa plachtir snaZi preletiet ¢o najvicsin vzdialenost, treba

tartovat ¢o najskoOr, so vznikom prvych stiipavych priidov, bez ohladu na
to, Ze su este slabé.

Na sifaziach, ked sa lieta pri akomkolvek vhodnom pocasi, je
potrebné dokonca aj na najkratSiu traf v zlych podmienkach niekofko
hodin. Stalo sa, Ze plachtdri zdoldavali 100 km trojuholnikova trat 4 az
5 hodin, ba i viac. Sved&i to o tom, Ze aj termicka situdcia daného diia,
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mohutnost priidov a ich mnoZstvo vplyvaji na vyber ¢asu Startu. To je
ddvod, preco pripominame, 7¢ priprava na $tart sa zac¢ina analyzou vietkych
- Zlotiek efte na zemi. Vo vzduchu si plachtir vZ len spresiiuje svoje
predbeiné vypotty, priebezne si upravuje predpokladany plin Startu.

Pripusime, Ze v celom priestore letu ustalena kopovitd oblatnost -

-1

pokryva 5/8 oblohy, stipavé pridy dosahuji 2 az 3 ms™ a v tychto
podmienkach treba preletiet 100 km trojuholnikovi trat. Hoed po odpoje-
ni sa od viecného lictadla treba preskiimat situdciu: urCit vysku spodnej
hranice obla¢nosti, silu stipavych pridov, ich najvhodnej§iu pracovnil
vysku.

V zavislosti od tycho komponentov sa uréuje takticky plan samotného
letu. Ziskané udaje musia pomdct spravne urcif aj Cas na §tart. Ak sa pocas
sondaze podmienky na plachtenie stale zlepiuji, oblaky si husteiSie
a stipavé pridy stile mohutnejsie, znamena to, z¢ moZno pockaf, kym
termick4 &nnost nedosiahne apogeum, aby cely let po celej trati prebehol
za najlepSieho pocasia.

Ak viak zistite, 7e v priecbehu predstartového letu sa podmienky
nezlepujii ani nezhor§uji, znamena to, Ze sa pocasie stabilizovalo, tak je
zbytoiné Cakat na lepSie pocasie. Naopak, ak z akychkolvek prifin prady
slabni (napr. vplyvom pribliZenia sa teplého frontu), netreba $tart dalej
odkiadat, lebo podmienky sa méZu este zhorsit. _

Podla medzindrodnych pravidiel nesmie byt vySka priese¢nika drihy
Startu vidia ne? 1000 m. To je akoby ,.zdloha* na vyiku, ktord sa diva
k dispozicii na zatiatok nasledujiiceho letu. Je pochopitelné, Ze kazdy pilot
sa usiluje Startovat na tejto maximdine moZnej vyike. Ak Startujete na
mensej vyike, okamZite sa odsudzujete na prehrus &asom, pretoze vyskovy
rozdiel budete musief odstrafiovat na trati na ikor zapo€itaného Casu.

PretoZe v§ikomery maji pristrojovd chybuamézu ukazovat skutoéni

" vjiku nad Startovacou paskou nepresne, mnohi plachtiri ju dmyselne
pretinaji o nejaké metre nizlie, nez je 1000 m, aby pripustni vysku
dodrzali naisto.

Divat akékolvek kategorické rady o vySke priese¢nika §tartovacej
pésky nie je vhodné. Je ale jasné, Ze kazdy meter vyiky pri Starte znamena
ufetreny alebo zbytolne strateny Cas. Ak ste presvedieny, Ze vySkomer
visho vetrona ukazuje presne, §tartuje na vySke 1000 m. Ak pochybujete,
$tartujte 20 aZ 30 m pod maximélne pripustnou vyskou.

Podla sposobu uskutoinenia poznime trojaky start: priamy, s 90°
alebo 180° zikrutou. _

Najjednoduchsi je prvy druh, §tart po priamke (obr. 52a). Pilot ho
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pouziva vtedy, ked plachti na opa¢nej strane Startovacej pasky a pretina ju
pod pravym uhlom bez predbeznych zdkrut.

Start s 90° zdkrutou je najrozsirenej$i medzi GCastnikmi shfaZi
(obr. 52b). Pilot, ktory sa rozhodol itartovat takto sa pribliZuje k Startova-
cej paske tak, aby predposledné priamka pred §tartom bola rovnobezna so
§tartovacou paskou a bola od nej v urCitej vzdialenosti. Na sitaZiach je
zvytajne pred $tartovacou paskou navidzaci znak, podla ktorého sa pilot
orientuje pri nasadzovani na §tartovaciu pisku. Vzdialenosf znaku od
§tartovacej pasky nie je ohranitend, ale oby&ajne byva viadSia ako 300 m.
PretoZe je zakdzané lietat v priestore medzi navadzacim znakom a §tartova-
cou paskou, treba si vyrataf spotrebu vysky tak, aby vetroii pri nasadeni na
preditartovaciu priamku nebol bliZiie ako tento navadzaci znak.
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Pri lete rovnobeznom so §tartovacou piskou sa podla stupiia pribliZe-
nia k jej stredu treba pripravit na 90° zékrutu v smere k $tartu. Len tosa
platno pod nami dostane do polohy takmer kolmej na smer letu, treba si
vpredu za §tartovacou paskou uréif orientaény bod a urobit energickad 90°
zdkrutu v smere $tartu. Orientaény bod vpredu je potrebny na to, aby sa
presne prefala $tartovacia péska. Po zdkrute ju totiZ oby¢ajne nevidno,
pretofe na viciine vetrofiov je na spodny polopriestor nedostatoény
vyhfad. Strata smeru pri §tarte vedie k tomu, Ze vetrofi nemusi prejst
stredom, ale bokom od §tartovacej pasky. Pri velkej odchylke rozhodcovia
§tart nemusia uznat & zaznamenat.

Qbr. 52
1 - viotor
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Pri zlom vyhlade na spodny polopriestor sa miadi plachtéri dopistaju
eite daliej Castej chyby. Ked?e nevidia §tartovaciu pasku, nevedia ani o jej
pretati. Dokonca na viezvizovych sifaZiach boli pripady, ked vetroii bez
toho, aby doletel k Startovacej paske, teda neodStartoval, sa zrazu dostava
do §piraly stispavého pridu, ale pilot sa netrpezlivo vyzvedal u rozhodcov
na ¢as svojho $tartu.

Aby sa podobni chyba neopakovala, treba si v predstave predizi
Startovaciu pasku a po jej bokochsi vybraf pomocné orientatné body. Tieto
pomdiu presne urdit prelet Startovacej pésky, len ¢o sa vetrofi ocitne medzi
nimi, ¢iZe moment prefatia $tartovacej pasky.

Azda najnepohodlinejii, hoci &asto najnevyhnutnejsi, je treti druh
Startu, a to so zdkrutou 180° (obr. 52c). PouZiva sa vtedy, ked treba
Startovaf presne, ale plachtér sa nachddza za §tartom. Kvoli zlému vyhladu
na spodny polopriestor musi pilot konat bez toho, aby Startovaciu pasku
videl. Tu treba vyuZivat zimerné priamky a v¢as si urcif miesto otacky.
V ¢ase otacania o 180° je Startovacin pasku dobre vidiet a pilot patricnymi
korekciami nabera kurz na $tartovaci orientaény bod. Po oticke je dalSie
konanie plachtira rovnaké ako pri §tarte s 90° zdkrutou alebo po priamke.

Druhou zikladnou zloZkou spravneho §tartu je rychlost. Predstavme
si, Ze sutasne Startuji dva Blaniky. Prechddzaji Startovacou paskou
v rovnakej vyike, ale jeden mi rychlost 85 kmh™' a druhy rychlost
180 kmh™ . Ktory z nich je v momente Startu vo vyhodnejej situdcii?
Samozrejme ten, ¢o leti via&Sou rychlosfou a to preto, Ze rychlejsie doleti
k najbliz§iemu sttipavému pridu a v pripade nevyhnutnosti strmym stipa-
nim ziska uréitd vySku, ktord sa mu moZe zist pri vefkom preskoku
a dokonca mdZe byt rozhodujicou.

Startovat teda treba s maximainou rychlostou, ktora dany typ vetrona
umozni, aby sa hned po $tarte premenila prebytoéna rychlost na jednu
z dvoch naznadenych moZnosti: bud na vysku alebo na Casovy zisk pri
preskoku. V priprave na §tart sa pilot musi zisobit dostatoénou vyskou
a v siilade s fiou volit traf letu tak, aby po nasadeni na Startovaciu priamku
mohol zvysit rychlost vetrofia nad $tartovacou paskou na maximum. Zial,
nemoZno dat vopred odporiéania alebo vzory takychto variantov, pretoze
vietko zavisi nielen od vyslednice rychlosti vetrona, ale aj od sily a smeru
vetra a existencie stipavych pradov v blizkosti Startu. Ak je pred Startova-
cou paskou oblak so silnym pridom, je potrebnd len mald vyska na
dosiahnutie velkej rychiosti vetroiia. Treba viak mysliet aj na to, Ze velka
rychiost mdZe mat pri stretnuti so silnym stipavym pridom za nasledok
poskodenie vetrofia.
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Zo skasenosti moZno povedat, Ze pre jednomiestny Blanik vyska
1200 m vo vzdialenosti 300 az 500 m od Startovacej pasky plne stadi, aby sa
paska prefala vo v{ike 1000 m maximalnou rychlostou 180 kmh™*.

Ak je vetroft od $tartovacej pasky velmi vzdialeny, treba so zasobou
vySky Setrit tak, aby ste mali po poslednej otacke k Startovacej paske taki

. rezervu vysky, ktord bude stadif na maximdlne zvySenie rychlosti nad

Startovacou pdskou. Vietko moZno dosiahnuf cvi¢enim odhadu a schop-
nosfou natrénovaf si $tartovaci manéver.

Ked sme hovorili o vyske Startu a zasobe vy$ky, nespomenuli sme
druhy faktor vplyvajici na vyiku Startu, a to vySku samotnych stipavych
pradov. Vy3ka spodne;j hranice obla¢nosti a teda aj samotnych stipavych
pradov byva ¢asto menSia nez 1000 m. O zvySeni rychlosti pred Startom za
takych podmienok hovorit nemoZno, pretoZe nemame rezervu vysky.
Mozno iba odporicaf, aby sa po Starte udrZiavala ¢o najvacsia vyska. Preto
sa tesne pred Startom nabera vyska v bezprostrednej blizkosti $tartovacej
¢iary. Ked ste ziskali vyiku a uz ste pod oblakom, §tartujte hned s optimal-
nou rychlostou a lefte v smere najblizSicho stipavého pradu.

Teraz si pohovorime o volbe okamihu Startu, Je to velmi dolezité
a plachtdri k tomu pristupujd rozne.

Ak let po prvej alebo po druhej priamke trojuholnikovej trate smeruje
proti vetru, treba ho starostlivo uvazit, Raz na viezvizovych sufaziach
nemohlo velké mnoZstvo ticastnikov odstartovat na 100 km trojuholniko-
vej trati pre silny protivietor. Kym naberali pod oblakom vy$ku na §tart,
vietor odnasal vetroii spolu s oblakom na takd vzdialenost, ktori pri ceste
k Startu mohli prekonat len s velkymi stratami vy§ky a po $tarte ju museli
urychlene naberaf.

Pri silnych vetroch zo smeru trate sa odporuca zdrziavaf sa na
ndveternej strane Startovacej piasky. Hned po odpojeni sa od vletného
lietadla treba letief vpred proti vetru a skimat poéasie v oblasti za §tartom.
Podla toho ako vietor undsa vetron k Startovacej paske, treba ist opit vpred
a podla mozZnosti sa drzaf vo velkej vyske. Ak klesnete do malej vysky
a zacnete plachtif v slabych stiipavych pradoch, silny vietor mdZe vetrori za
tento Cas odviat velmi daleko od letiska. Sledovanie meteorologickej
situdcie sa oslabi a Gspesny moment Startu sa premeska. MoZno dokonca
premeskat Startovaci ¢as, ako sa to stdva na sitaZiach.

Pri boénom vetre je tieZz nevyhnutné zdrZiavat sa na naveternej strane
Startovacej pasky. Prednostou tejto pozicie je to, Ze v ktoromkolvek
okamihu vyhodnom pre $tart, s vetrom v chrbte rychlo dosiahnete letisko
a mdzete Startovaf. Ak sa vak dostanete na zdveterni stranu §tartu, pohyb
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proti silnému vetru je velmi tazky a stratite vela asu, dokonca aj pri
kratkom preskoku. _

Pri slabom vetre (do 5 ms™") alebo pri bezvetri nie je tito obozretnost
nevyhnutni. Let mozno zaat v ktoromkolvek mieste vzhladom na Starto-
vaciu &iaru, pretoZe znos bude v tomto pripade bezvyznamny.

V &om spotiva podstata vyberu sprivneho momentu $tartu? Zm:.uo
pred sebou let na 100 km trojuholnikovej trati, Startovaci &as je voInejsi,
pretoZe pri stipavych priidoch 2 aZ 3 ms~' budete na prekonanie tejto
vzdialenosti potrebovaf 1,5 a¥ 2 hodiny. Intenzivne stipavé pridy trvajd
4 a% 5 hodin, teda dost dlho. Trojuholnikovii trat-treba preletiet vidy o
najrychlejie. Znamen4 to, 7e podstatou $tartu je vyber najvhodnejsich
podmienok letu na celej trati. Ako sme uZ spomenuli, $printérsku plachtar-
sku vzdialenos mozno vidiet z vy¥ky takmer celd. NajdihSia strana 100 km
trojubolnikovej trate zriedka presahuje 35 km a pri dobrej viditeInosti
mozno z vyiky Startu zrakom obsiahnuf celi letovi oblast. Skiseny
plachtir, ktory sleduje presuny oblakov a intenzitu ich vyvoja, si mdZze
dokonca uréit aj oblaky, pod ktorymi bude naberat vyiku v prvom dseku
trate, pretoze o kritky as sa oblaky premiestnia len nepatrne. Ak zistite, Ze
v priestore k prvému otoénému bodu sa postupne vytvira mohutnd
oblaénost, ktora umoZni rychlo ziskavat vysku a dostaf sa na prvy otoény
bod a zarovefi adhadnaf rychlost jej presdvania, vypo(itajte si, v akom
pribliznom £ase bude v obiasti otacky a tartujte vtakom {ase, aby ste sapo
prilete na tento ototny bod ocitli pod obla¢nou z6nou.

Najvhodnejii ¢as na Start si mdZete vybrat iba vtedy, ked vopred
budete hodnotif situiciu na trati, ked zvéZite vietky zloZky po€asia, jeho
zmeny, G¢inky vetra, rychlost presunu oblakov a priebeh celej synoptickej
situdcie.

Samotny $tart musi prebiehat podla moZnosti v najlep3ich podmien-
kach, teda s maximalnou pripustnou vyikou a rychlosfou. .

Ked ste si uZ vybrali £as na §tart, treba ndjst eSte najvhodnejSiu situdciu
na jeho zvliiddnutie. :

Zial, aj mnohi skiseni plachtari, ktori sa zidastnili vezviizovych
sutaZi, niekedy zabiidaji na nevyhnutnost zostavif si takticky plin letu.
Neberii do tvahy stihru vietkych zloZiek, ktoré vhodne vplyvaji na let
aspon na jeho prvom tseku (ked uZ nie na celej trati), ale vybera si len
najvhodnejsi moment na samotny Start, bez toho aby sa zamysleli nad tym,
¢o bude potom. : .

Este stale mozno &asto vidiet ako plachtér, ktory sa dostal do silného
priidu pred §tartom a rychlo nabral vySku, predpokiadd, Ze nastala rozho-
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dujiica chvila na §tart. Zo zeme dokonca aj neskiseni pozorovatelia vidia, -
Ze sa Sportovec jednoducho prenahlil, pretoze vpredu na trati je situdcia
nevyhodnd : obloha sa zatiahla vrstvovou oblaénosfou alebo nastala doéas-
nd kriza v rozvoji termickej Cinnosti, O pat aZ desaf miniit sa nedspesny
pilot ocitne v nepriaznivej oblasti, straca vySku, vedie vetron do slabych
stdpavych pridov a fasto musi niidzovo pristat.

Iny Sportovec, ktory Startuje v menej vyhodnych podmienkach bez
rezervy rychlosti, ¢asto dokonca v malej vyske, ale vopred si zvaiil
meteorologicki situdciu na trati, sa ¢oskoro ocitne v dobrych podmienkach
a rychlo nahrddza straty spojené s nepriaznivym §tartom.

Samozrejme, pri rozsiahlych tratiach nemoZno celd situdciu na trati
vidiet. V tomto pripade &iasto¢ne poméze podrobné prestudovanie synop-
tickej mapy eSte pred letom. Vzdelany meteorolég synoptik predvida
zmenu meteorologickej situdcie vidy s presnostou na jednu aZ dve hodiny
na nejakom otofnom bode velkych trojuholnikovych trati alebo pri lete
k vytyenému cielu. Plachtir, ktory tieto zmeny pozna, si vopred vypraciva
priblizny pldn letu a teda si vyberie aj najlepsi &as na Start.

Samozrejme, Ze analyzovaf podasie a jeho zloiky je velmi tazké
(oblaky, victor, zrazky, birkovi ¢innost, konvekéni &innost atd.). Ale to
nemoze ospravedlnif ,,bezhlavé* lictanie. V koneénom dosledku vzdelany
plachtir ovela CastejSie vychadza z nahromadenych problémov ako vitaz,
nez ten, ¢o pohida taktikou a spolicha sa len na svoj cit.

Vratme sa viak k taktike Startu. Spominali sme, Ze pri silnych vetroch
sa treba drzat na niveternej strane §tartovacej pasky a pri slabych vetroch
alebo bezvetri, v podmienkach stabilného pocasia, moZno lietat kdekolvek.
Toto vietko je spravne. Skisenosti viak ukazujd, Ze ak to dovoluji
poveternostné podmienky, je lepsie robif predstartovaci prieskum v oblasti
budiicej trate letu, v naSom pripade medzi Startom a prvym otoénym
bodom. Takato poloha vetrofia dovoli konkrétne zoznamif sa 50 situaciou
na trati, umozni presnejsie zhodnotif meteorologicki situdciu a presnejsie
uréif najvhodnej$i okamih pre samotny 3tart. Ak zaénete termicky let
bokom od trate letu, nespozorujete vietko, ¢o sa deje v oblasti trojuholni-
kovej trate a Start preto nemusi byt Gspesny.

Skaseni plachtari sa vzdaluji od §tartu 5 az 10 km po trati, nickedy aj

" viac vpred, a skiimaji meteorologicku situaciu, znacia si navigané orien-

taéné body a uréuji silu stipavych priidov. Ked vyckali vhodnd situdciu,
vracaju sa k Startu a ¢akaji na oblak so silnym stipavym pridom. Ak let
prebieha v dobrych termickych podmienkach,najdu si v blizkosti $tartu silny

termicky priid a odhadnii pomocou pozemskych orientaénych bodov jeho

111



presny vyskyt. Potom si vypocitaju, akd rezerva vy$ky je potrebnd na navrat
na letisko, oditartovanie maximalnou rychlosfou ana ndvrat dotohoistého
stipavého pridu. Takyto manéver umoZiuje $tart bez rizika, naisto.

Niekedy sa pocasie v obiasti letiska zacina zhor$ovat, preto treba
Startovat okamzite, aby sa nestracal as. Tieto pripady s velmi Casté
a mnohi plachtiri sa v tychto podmienkach vydavaji na trat hned po
odpojeni sa od vleéného lietadla. V takejtosituacii nemdze byt samozrejme
ret o nijakom prieskume : meteorologické podmienky treba hodnotit pocas
samotného vleku a podla nich sa rychlo rozhodnit pre taktiku dalsieho letu.
Znamend to, 7e plachtdr sa musi vediet v kaZdej meteorologickej situécii
oriéntovat rychlo a podfa jej zmien stile menit taktiku letu. Takito takticka
pruznost je potrebnd takmer pri kazdom lete, pretoZe plachtar musi vediet
lietat v kaZdej situacii. To znamend, Ze je potrebné vytrvaie trénovat
v roznych termickych podmienkach, pri sitlnych aj slabych stipavych
pridoch, za dobrej aj zlej viditeInosti, vo velkych i malych vySkach,
v oblaénych aj v bezoblaénych stipavych pridoch.

Ako vidite, zaGiatok letu po vytyenej trati, aj samotny okamih Startu
si vyzadujd Sikovnost, zruénost a vedomosti. V priebehu letu jeho vyznam
stale rastie.
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12 Lety s vyuZltim bezoblaénej termiky

Pri dialkovych letoch sa plachtari ocitaji v rdznych poveternostnych
podmienkach, &o si vyZaduje prispdsobovanie sa miestnym podmienkam
a okamZité zmeny taktiky letu.

Napriklad majster Sportu Pavel Antonov pri svojom znamom lete
7z Dnepropetrovska do Volgogradu dobehol studeny front a bol niiteny viac
nez hodinu ¢akaf, k¢ym sa front nepresunul. Americky plachtir Alvin
Parker letel pri utvoreni svetového rekordu na vzdialenost (1041 km)
v periférnej oblasti cyklénu. V tomto zlozitom tlakovom systéme sa
meteorologicka situdcia stale menila, pri¢om pilot musel viac raz klesniit na
kritické vy$ky. Ale vdaka majstrovstvu a trpezlivosti Sportovca sa let
skoncil {ispesne.

V eurdpskej ¢asti Sovietskeho zvizu byvaji dobré podmienky pre
dialkové lety pri severozdpadnych vetroch. Napriklad vagSina plachtar-
skych trds z Moskvy smeruje do Volgogradu. Na Ukrajine tieZ smeruji
juhovychodne do oblasti Rostova, Volgogradu, Astrachinu. V lete je
v tychto oblastiach siiny vplyv mohutnych tlakovych vysi nad puasfou
Karakum. Juzné oblasti krajiny sa vyznaéuji suchym, honicim a bezoblac-
nym po&asim. Ukrajinski plachtari zo skiisenosti dobre vedia, Ze ak vyrazia
z Kyjeva na juh za velmi dobrého pocasia s mohutnymi oblakmi, obycajne
po prekrodeni &iary Dnepropetrovsk — Volgograd dostami sa do suchého
vzduchu, kumuly sa rychlo rozpadavaji a obloha sa iplne vyjasni. Vznika
otazka, ako letiet dalej?

Takato situdcia moZe vznikmit nielen pridialkovom lete. Napriklad na
viezviizovych sitaZiach v Orle v roku 1964 pri iete na 300 km trojuholniko-
vej trati bola jasna obloha, ale na sklonku diia prisli zo severu ploché
kumulovité roztrhané oblaky. Piloti museli celG traf preletief s vyuZitim
bezoblaénych stitpavych pridov. Rok predtym, na republikovych sti{aZiach
plachtarov Ukrajiny v Suméch, uskutoénili $portovci po prvy raz dvojity
oblet 100 km trojuholnikovej trate bez jediného oblaku, za jasnej oblohy.
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Let prebehol tak tspesne, Ze niekolko plachtidrov splnilo podmienky
rychlostného letu pre ziskanie titulu majstra Sportu.

Autor tychto riadkov letel trikrat z Kyjeva na dialkovy let v juhovy-
chodnom smere a trikrat musel za Dnepropetrovskom pokracovat v lete
s vyuZitim bezobla¢nych stipavych pridov.

Vietky tieto priklady svedcia o tom, Ze plachtar musi ovlidat majstrov-
stvo letu za jasného pocasia rovnako dobre ako pod oblakmi.

V tejto kapitole si povieme o niektorych principoch techniky a taktiky
letov pri vyuZiti bezoblacnej termiky.

Predovietkym spresnime priiny, ktoré maji za ndsledok nepritom-
nost kopovitej obla¢nosti. Vzniku oblaénosti najéastejSie prekaZa inverzia,
ktord spomaluje rozvoj konvektivne] cinnosti. Plachtari dobre vedia, Ze
v rannych letnych hodinach je radia¢na inverzia alebo inverzia z ochladzo-
vania zemského povrchu beZnd. V noci zem chladne, vzduch nad nou sa
ochladzuje do vysky 300 az 500 m aj viac, takZe vzduch vo vyske je teplejsi
ako pri zemi. Takato inverzia spomaluje rozvoj konvektivaych prudov
dovtedy, kym sa prizemné vrstvy vzduchu nezohrejd a nenarusia inverznu
vrstvu, Tato inverzia spomaluje vytvaranie kopovitej oblacnosti do jede-
nastej az dvandstej hodiny, ¢im skracuje plachtirsky defi a zmenSuje
moznosti prekonatl velké trate. Potom sa viak oblaky predsa vytvoria
a podasie sa z hfadiska letovych moznosti oby¢ajne zlepsi.

: b

Obr. 53
8 — rino, b — napoludnie, ! — hladina kondenzicie, 2 — spomalovacia vrstva
Mbie to byt aj naopak. Od skorého réna sa rychle vytviraju kopovité
oblaky a potom, podla miery prehriatia, Giplne miznii a obloha sa celkom
vyjasni (obr. 53). Preco je to tak ? MdZe byt niekolko pri€in, a jednou z nich
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je opét inverzia. Napriklad spomalovacia vrstva je vo vy$ke 1200 m. Rino,
ked je relativna vihkost vzduchu velkd, moZe byt droveit kondenzicie
niZéie, neZ je inverzna vrstva a my pozorujeme, ako sa na oblohe jeden za
druhym tvoria kumuly.

Podla stupia prehriatia sa relativna vlhkosf vzduchu zmenSuje, rosny
bod stipa a hladina kondenzicie sa dviha nad inverzni vrstvu. Preto sa
oblaky, ktoré dosiahli teplejSiu vzdusni inverziu, zacinaja rozpadavat. Po
nejakom Case miznd uplne, pretoZe stupavé pridy sa nemdzu dostaf cez
inverznu vrstvu. Tak sa stane, Ze hoci sa vyskytuju stipavé priddy, oblaky sa
netvoria. To znamend, Ze v takomto dni sa bude musiet lietat za jasnej
oblohy s vyuZitim bezoblaénych stipavych pradov. Vyska takychto letov
bude ohrani¢ena vyskou, v ktorej je inverzna vrstva.

Zvlast casto byvaja bezoblatné dni, ked sa dlho udrzuje na jednom
mieste malo pohybliva, rozpadajica sa tlakovd vys. Vzduch sa v tlakovej
vysi vysuSuje, percento vlhkosti je také zanedbatelné, Ze termicky stapavy
prud jednoducho nedosahuje rosny bod, ktory sa nachidza vo vyske &asto-
vyiSej nez 2000 az 3000 m. V tomto pripade bude treba lietat takisto bez
oblakov. V hordcich diioch st niekedy termické pridy také silné a casté, Ze
let neprebieha horiie ako za pritomnosti oblakov.

Situicia je celkom zli, ked sa inverzia nachadza nizko a ma velki
hribku. Nijaké prehriatie fiou nie je schopné preniknif. Vtedy konvek&na
¢innost bud vobec nevznika, alebo posobi len v prizemnej vrstve do vysky
nickofko desiatok metrov, ktord plachtiri nemézu vyuzif. V takomto
pripade nezostava ni¢ iné iba sediet na zemi, alebo robif elementirne cviéné
lety. :
Ked sme si objasnili prifiny, prefo je v niektorych diioch (uprostred
leta sa to stava asto) obloha bez oblakov, vidime, Ze bezobla¢né stipavé
prudy predsa byvaji a aj v takychto diioch moZno lietat. Za tymto icelom sa
treba naulif v priebehu cviénych letov nachidzat a vyuZivat termické
stiupavé prady. _

Ak pri hladani oblaénych stiipavych pridov bola pozornost zamerani
na oblaky, pri hfadani termickych pridov musime zamerat pozornost na
zem a tam hladaf zdroje nerovnomerného prehrievania pody. Cim je
krajina ¢lenitej§ia a kontrastnejsia, tym vicsia je mozZnost vzniku termic-
k¥ch pridov.

V pripade, Ze plachtar dobre zvladol plachtenie v oblaénych stiipavych
pridoch, lety s vyuZitim termickych pridov* neznamenaji pre neho
zviaStnu komplikaciu, pretoZe technika plachtenia, centrovania a uréo-
vania znosu pridu zostavaji bezo zmien. Su tu len niektoré zvlaitnosti.
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Ked ste si napriklad miesto vyskytu zvycajného stapavého pridu
zapamiitali vzhladom na oblak, tak teraz, ked ste naSli termicky stipavy
prud, pozrite sa dolu a zafixujte to na pozemsky orientaény bod. Stanovte si,
ktora &ast povrchu zeme je zdrojom stipavého priidu! Pritom samozrejme
nezabidaite na vietor a znos stipavého pridu. Ak je vo vzduchu bezvetrie,
{isek zeme nachadzajici sa ped vetrofiom je tou zdkladfiou, nad ktorou sa
vzduch prehrial a vznikol stipavy priid. Ak fika vietor, zndsa aj stipavy
prid. Preto pri hfadani zdkladne pridu zohladfiujte prislusni korekciu na
vietor. Cim je vietor silnejii, tym je viic8i znos a o to dalej bude zdroj
termického priiddu od miesta, nad ktorym sa stiipavy prid nachadza.

Polas letu v smere vetra a oblakov sa stapajici prid nachadza pri
pribliZovani sa k oblaku. Pri lete v bezoblaénych stipavych pridoch je to
naopak, pretoze vietor unasa prid, mozno sa s nim stretniif len po prelete
jeho zdkladne (zdroja) na zemskom povrchu. Pri lete proti vefru sa
bezoblaény stipavy prid na rozdiel od oblainych stipavych pridov
vyskytuje skor ako jeho zakladiia. Tieto zvid§tnosti treba brat do tivahy pri
hladani stipavych pridov a ritat s nevyhnutnymi korekciami na znos.

AKk ste po trati letu spociatku leteli v oblaénych stupavych priddoch, ale
potom ste zistili, Ze oblaky su stile redSie, rozpadavaji sa, aZ celkom
zmizni, a vpredu nie je nizka inverzia, treba v ceste pokracovat s vyuzitim
bezoblaénych stipavyg¢h pridov. Na to si vyberte na zemskom povrchu
-najkontrastnejsie miesta a nasmerujte k nim vetroi. Ked stretnete termic-
ky stipavy prid, vystipte v iom na maximalnu vyiku a tak, ako ste to
robili v oblaénych stupavych pridoch, urdite hranice najrychlejsie stipaji-
cej ¢asti bezoblatného stiipavého pridu, aby ste pri dalSich preskokoch
mohli vyuZif najmocneisiu ¢ast stipavych pradov.

Celkovit vyiku bezoblaénych stipavych pridov je doleZité poznat aj
kvoli uréeniu pribliZznej vzdialenosti preskoku, napriklad na prekonanie
netermickej oblasti, malo osidlenej krajiny atd. V dalom pokracovaniletu
treba zvolit opatrnejfiu taktiku, Ak po ziskani velkej v§Sky v mohutnom
stipavom pride pod oblakmi mozZno robif okamZité preskoky bez medzi-
Tahlych stGpani do vzdialenosti vicSej neZz 25 az 30 km, nemozno sa
spolichaf na to, Ze po poklese do malej vyiky po takomto dlhom preskoku
sa podari uréite ndjst termicky stipavy prid. Ten je neviditelny, a to musi
printtif plachtdra konat opatrne.

Ak sa pocas preskoku dostanete do silného stipavého pridu, neprelet-
te ho nev§imavo. Aj ked stratite len trocha vysky a hoci vam tato vyska staci
na pokracovanie preskoku, uvedte vetrofi do §pirdly a naberajte vySku
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dovtedy, kym prid nezaéne slabnif. Potom smerujte dalej k vytyéenému
cielu. . :
Zapamatajte si, Ze pri letoch, vyuZivajicich termické prady, je velmi
dolezité driat sa po cely ¢as vo vefkej vyske a neklesaf na kriticka vysku. Ak
by ste sa predsa len ocitli vmalej vyske, moZete prejst okolo priidu bez toho,
aby ste si ho viimli. Potom pravdepodobne budete musief pristaf. Dosta-
toénd vyika vim umozZni dihdie sa udrzat vo vzduchu a vyhladaf novy
termicky prid.

Pri letoch za bezoblaénej oblohy je zvlast opodstatnend taktika lietania
v skupine. Pri sélovom pohybe po trati sa moZno spoliehat len na svoje
schopnosti a skiisenosti. Pri letoch v dvojici sa k vadej skiisenosti priddva aj
skusenost druha a $ance ndjst stiipavé priidy narastaju. V Orle, pocas letu
s vyuZitim bezobla¢nych stipavych pridov na 300 km trojuholnikovej trati
(uZ sa o iom hovorilo) letelo vietkych 60 dustnikov sitaZe na vetrofioch
v dvoch velkych skupindch. Len vdaka tomu prislo do ciela viac ako 40
vetronov. Let v skupine v8ak nielen vyhovuje, ale naopak, predpokiada
vysoké majstrovstvo a vycibrent techniku letu. Lety v skupine si vyZaduji
nielen vybornu techniku pilotdZe, ale aj takticka zrelost. :

Nad juznymi oblastami eurépskej casti Sovietskeho zviizu — v Kazach-
stane, republikach Strednej Azie a v predhoriach Kaukazu — mozu
termické stipavé pritdy dosahovat znaina vysku, koncentriciu a rychlost
stipania. Autor tychto riadkov a ini plachtéri boli priniteni naberat vySku
aj viac neZ 3000 m pri rychlosti stipania 5 az 6 ms . V strednom pisme
ZSSR st také mohutné termické prudy zriedkavym javom. Ich vyska je
oby¢ajne 1200 aZ 1800 m a rychlost stipania 2 az 3 ms™".

V uéebniciach plachtenia sa uvddza schéma vzniku bezoblaéného
stipavého pridu zjednodusene, hoci v skutoénosti je velmi zloZitd a vObec
nie je preskimand. Termicky prid mdZe mat aj tvar vertikdlneho pridu, aj
tvar tlakovej bubliny s velmi zloZitou cirkuldciou vzduchu (pripominajicou
kidol dymu vypusteného z vyfuku traktora), atd. Termicky stapavy prad je
stabilny, ak sa prehriaty povrch ustavicne zohrieva a pulzujiici je vtedy, ked
nad strediskom prehriatia pravidelne vznikajd a stipaja bubliny teplého
vzduchu. Bezoblaéné stipavé pridy si na rozdiel od oblanych stiipavych
pridov nestalejiie, lahSic sa rozpadavaja a pilot si musi zvolif jemnejSiu
techniku pilotaZze.

Pri silnych ndrazoch vetra, napriklad pri rychlosti 8 ms' a viac, sa
piloti za¢inaju sfaZovat na to, Ze termické pridy sd ,,rozbité”. Je topreto, Ze
ndrazy vetra trhaji stip stdpavého pridu na jednotlivé Casti. V tomto
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um.wwao sa plachtar, ktory sa dostane do oblasti porusenia priidu, ocitne na
nejaky ¢as mimo prisdu dovtedy, kym ho zospodu nezachyti daliia vystupu-
jica ,,bublina®“. Pri pdrovom alebo skupinovom lete to mdZe sposobit, e
vetrone, ktoré sa ocitli nizSie, nemé6Zu dostihnit tie, ktoré vystipili vy$Sie na
predchadzajicej ,,bubline®.

Cas najintenzivnejiej Cinnosti termickych pridov je medzi trindstou
a pitnastou hodinou. K veferu mdzu bezoblacné stipavé prudy vznikat
dokonca nad plytkymi vodnymi niddrZami s tmavym dnom, v ktorych sa
voda cez deft dobre prehrieva. V noci sa stipavé pridy nad vodnymi
nadrzami beZznym javom. Na bezoblainé stipavé prudy, ktoré sa nésled-
kom tdinku sineénej energie, vplyva nielen striedanie diia a noci, ale aj
roéné obdobia. V zime sii velmi slabé a trvaji iba dve hodiny uprostred
slneéného diia. Na jar ich intenzita a trvanie narastajii. Maximalnu intenzitu
dosahuja viak v jili s postupnym Gstupom v auguste a septembri. Pri vybere
trate treba tito zvlaitnost brat do tivahy a najdlh§ie lety planovat uprostred
leta. Autor tejto knihy sa raz pokiisil o rekord na Blaniku. Svetovy rekord
v dizke letu do vyty¢eného bodu pre dvojmiestne vetrone patril vtedy
polskému plachtdrovi Jerzy Popiclovi (540 km). Koneény ciel trate — Ku-
rachovka — bol vzdialeny 570 km. Start sa oneskoril bez prifinenia sa
plachtdra a let sa za¢al aZ o dvandstej hodine. Po Siestich hodinach letu,
o osemnastej hodine vetrofi pristdl a do Kurachovky mu chybalo 30 km.
Potreboval len 1200 m vyiky, aby prekonal svetovy rekord, ale vetrofiom
nad oraGinami ani len nehlo, pretoZe let prebiehal 28. augusta. V jini
byvaji v tychto miestach stipavé pridy do dvadsiatej hodiny i dihie.

V kapitole Stipavy prid a jeho racionilne vyuZitie sa uz hovorilo, ze
vyska bezoblainych stipavych pridov podstatne vplyva na varianty taktiky
letu. Preto si teraz len pripomeiime, Zze k veferu vySka bezoblatnych
stipavych pridov kiesd a teda sa nemd pocitat s uskutoinenim dlhého
preskoku do ciefa. To zarovef komplikuje zavereéni etapu letu s vyuzitim
bezobla¢nych stupavych pradov.

No napriek tomu moino pomocou bezobla¢nych stapavych pridov
uskutoéiiovat zaujimavé a dokonca rekordné lety. Kazdy plachtar preto
musi ovladat majstrovstvo plachtenia pod bezoblaénou oblohou.

:.._ 5._ mﬁmmocma bezoblaénej termiky namiesto vyrazu ,,bezoblaény stdpavy prid“ je
pouivany aj vyraz ,termicky prid. (Pozn. prekladatela.)
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13 Lety v skupine

Polski plachtiri medzi prvymi zacali rozpracivat techniku a taktiku
letov v skupine. Zaroveii nizorne predviedli jej prednosti pred taktikou
individualnych letov. UZ v roku 1954 Poliaci, vdaka skupinovej taktike,
vyhrali sitaZ druzstiev a jednotlivcov v medzinirodnej, nimi organizovanej
stitazi, v ktorej si sovietske drustvo vybojovalo druh¢ miesto.

Na majstrovstvach sveta v Lene v roku 1958 si polski plachtari Adam
Witek a s nim v dvojici lietajici Jerzy Wojnar na vetrofioch Mucha
— Standard vybojovali zdroveii s titulom majstra svetav §tandardnej triede
aj vysoké uznanie.

Na majstrovstvich sveta v NSR v roku 1960 polsky par Edward
Makula a Jerzy Popiel obsadili druhé a tretie miesto vo volnej triede
vetrofiov. A o tri roky neskor na majstrovstvich sveta v Argentine ziskali
titul majstra sveta a druhé miesto vo volnej triede.

O prednosti letov v skupine dnes uZ nikto nepochybuje. Podla prikladu
Poliakov plachtiri inych krajin sa ispeSne ulia zvladnut taktiku letov
v skupine. Nadi plachtari jej tieZ venuji velkd pozornost. V méji aZ juni
v roku 1965 na majstrovstvich sveta vo Velkej Britnii Poliaci znova
triumfujd. Svoje druZstvo doplnili mladymi talentovanymi pilotmi, Janom
Wréblewskim (voIn4 trieda) a Franciszekom Kepkom (3tandardna trieda),
pridali k nim skdsenych plachtdrov Makulu a Popiela, ktori absolvovali uz
mnohé sifate a takto znova dokizali prednosti letov v skupine. Jan
Wréblewski sa stal majstrom sveta, Franciszek Kepka obsadil tretie miesto
v standardnej triede, Edward Makula a Jerzy Popiel obsadili §tvrté miesto
vo svojich triedach.

Letom v skupine venovali zvia$tnu pozornost nielen v reprezentaénom
druzstve ZSSR, ale aj v aerokluboch. Nicvik parovych letov sa stal si¢astou
pripravy plachtirov. Po Case sa dostavili vysledky. Vystiipenia naSho
reprezentacného muZstva sa stali presvedtivejdie a vroku 1972 na majstov-
stvich sveta v Juhosldvii Jevgenij Rudenskij a Jurij Kuznecov v parovoin
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lete na vetroiioch §tandardnej triedy bojovali ako rovnocenni partneri
o prvé miesta so zakladateImi skupinového letu, Poliakmi. Jevgeni) Ruden-
skij obsadil druhé miesto za majstrom sveta Wroblewskim a Jurij Kuznecov
obsadil 8. miesto.

Tieto vifazstvi sveddia o tom, Ze skupinovym letom treba aj v daliej

wwr

priprave plachtdrov $portovcov venovaf <o najvicsiu pozornost. QE.

zalinat takiito priprava?

Predovietkym, ako ukazuje prax, nemoino bez prvotriednej indivi-
duélnej techniky kaZdého pilota ani snivat o vybornej zlietanosti skupiny.
Napitie pocas letu, tréma, zId orientdcia, oneskorené reakcie, neista
technika pilotiZze mdZu byt velkou brzdou zvladnutia skupinového letu.
Len &o sa plachtir osvedéi v individualnej technike plachtenia, mal by zacat
s ndcvikom letov v skupine. Letové skupiny tvori rézny pocet vetrofiov.
V skupine mdzu byt dva aZ tri vetrone alebo niekolko desiatok, ako na
sifaziach. Zadinat treba od pdrovych letov. Par je najoperativnejSou
a najmobilnejSou taktickou jednotkou. Je velmi doleZité, aby spociatku
maloskusenych $portovcov viedol skiiseny plachtar. V nijakom pripade sa
nesmie povolif parovy let dvoch zaginajicich pilotov. V prvych letoch tiez
nemozno vyzadovaf od novacika rieSenie zloZitych tloh. Jeden aZ dva lety
predvedie skdseny initruktor s novadikom podia vopred stanoveného
programu. Treba mat na zreteli, Ze parové lety ako aj lety v skupine su
nemyslitelné bez dobrého ridiového spojenia. Vysielatkou riadi vedici
skupiny 7iaka, upozoriiuje ho na chyby a pomdha mu ich odstrafiovat.

Lenze medzi niektorymi plachtarmi previdda nazor, Ze v parovom lete
mozno lietat aj bez radiového spojenia. To je omyl. Z praxe je zndme, Ze len
¢o sa par bez radiového spojenia vzijomne vzdiali, hoci aj na nevelku
vzdialenost, za zlej viditeInosti, alebo ak je navokol vela vetrofov, opit sa
stretne len velmi faZzko. Dalej budi musiet piloti letief samostatne.

Zvlastnu pozornost treba pri cviénych letoch venovat tomu, aby st
miady plachtar dokonale privykol na letové postupy, tvar letu skupiny a jej
zmeny, prechod do 3piraly. Musi dobre ovlidat podstatu centrovania letu
vizuilne aj podla parového vetrofia, pritom iba obéas kontroluje stdpanie
podla variometra. _

Predovietkym treba novidika paudif vzijomne , stretavatsa“, S tymto
cieTom ho in$truktor zaneché pod oblakom a odleti niekam bokom, do inej
termickej oblasti. Ked nijde stipavy prid, oznami Ziakovi svoju polohu.
Ziak musi prist k inStruktorovi a plachtif spolu s nim. Toto sa opakuje
niekolkokrat, kym sa Ziak nenaudi nachddzat svojho partnera. Osobitni
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pozornost treba venovat presnosti, struénosti povelov, vystiznému uréeniu
orientatnych bodov.

Casto, dokonca na viezvizovych safaZiach, kde sa schidzaja skiseni
$portovei, moZno pocut takéto rozhovory: ,,Pod podo miia, som nalavo od
letiska“. Je pochopiteIné, Ze takéto orientacné body si malovravné. Pilot
musi vidy ,,viazat* svoju polohu na lahko identifikovateIné orientacné
body a potom este spresnit svoju polohu vzhladom na ne podla azimutu
a vzdialenosti. A7 potom méZe dat vysielaCkou struény povel : , Nachddzam
sa na severozdpadnom okraji dediny Brodno*, alebo ,,Nachiadzam sa 2 km
vychodne od letiska““. Len pri takychto poveloch saméze plachtar zoriento-
vat a uréif podla mapy smerovy kurz do oblasti stretnutia. Vaznu pozommost
treba pri cvi¢nych letoch venovat vyutovaniu stretdvania sa do skupin.

Jestvuje aj druhy spdsob stretnutia paru, a to na zaklade ureného casu
nad stanovenym orientaénym bodom. Na sifaZiach sa piloti toho istého
druZstva, ktori vzlietli podfa lésu v roznom ¢ase, obyCajne o stretnuti
dohodnii vopred. Napriklad: ,,Stretneme sa o 13 h nad televiznou vezou
v Orle vo vyike 1000 m.

Na prvy pohlad je vietko jednoduché: Miesto a Cas si presne
vyznalené, zostdva uZ len stretnif sa. V skutocnosti sa takto stretd faZko,
pretofe obaja piloti, nech by sa nachidzali kdekolvek a v akychkolvek
podmienkach, musia si vyratat svoj let tak, aby boli v ur€enom case na
stanovenom mieste. Ak si podmienky na plachtenie nevhodné, takéto
stretnutia sii do istej miery zloZité a treba ich cvicit v cviénych letoch. Piloti
sa mOZu stretnif hoci aj v stanovenom ¢ase a na stanovenom mieste, ale
v roznych vyikach. Takéto stretnutie je malo Géinné. Preto sa treba
dohodniif aj o vy$Ske stretnutia, ¢o si vyZaduje eSte presnejsie vypocCitanie
letu. Je to nirofné, pretoZe piloti musia po cely as zladovat svoj pohyb
k miestu stretnutia so zdsobou vyiky.

V jednom okamihu Ziak nasiel vetrofi in§truktora, z dialky ho zbadal
a priblizoval sa k nemu. Ako sa viak dostat do stipavého priidu?

Pri letoch v skupine plati stabilné pravidio: Vojst do $piraly treba po

tangente a Spirdlu robit tym istym polomerom s akym ju robi plachtdr, ktory

je uZ v priide. Kategoricky sa zakazuje vstupovat do $piraly na rovnakej
vyike v protismernej kruznici. Ak indtruktor (v tomto pripade je to ten,
ktory vosiel do stilpavého prudu skor) zacal robif pravi 3pirdlu, plachtar
vchadzajici do stipavého pridu je povinny tiez volif pravi $pirdlu,
dokonca aj vtedy, ked sa mu zd4 menej vhodnou alebo menej vyhodnou.
Keby napriek tejto poziadavke zacal robif Tavi Spiralu, uZ na prvom zavite
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sa ukdze, e plachtari letia v rovnakej vySke proti sebe. Obaja sa budi
musiet vyhnit stranou a obaja stratia centralnu gast stipavého pridu. Pri
vchadzani do stipavého pridu s rozdielom vysky pod 50 m je takisto
nevyhnutné podriadit sa smeru jetu horného vetrofia a robif taku istd
$pirdlu. Ak je rozdiel vySok velmi velky, moZno robit §piralu aj v protisme-
re, ale ak sa pribliZujeme k hornému vetroiiu, je nevyhnutné smer letu
zmenif podla horného vetrona. Pri nesplneni tejto podmienky mbze dbjst
k zrazke.

Ak vetrofi vosiel do stapavého pridu v bezpednej vyske nad vetroriom,
ktory sa tam uZ nachidza, moZno §piralu robit lubovolnym smerom, ale
niz§i vetrofi je povinny prispdsobit sa pohybu vysieho vetroiia. Kedze
ciefom letu v pare je vzdjomnd pomoc, celé svoje konanie musia piloti
oboch vetrofov zosiladit tak, aby si pomahali a vzajomne st neprekdzali. Je
nevyhnutné osvojit si od samého zadiatku pravidlo, Ze vzdjomnd pomoc je
najefektivneiSia vtedy, ked sa pocasletu obaja piloti neprestajne vzijomne
sleduju.

V parovych letoch je absolitne nepripustné, aby jeden z pilotov
nevidel svojho druha. To znamend, Ze ani pri parovych preskokoch od
oblaku k oblaku ani v §pirile nie je vhodné lietat za sebou. V takomto
pripade prvy plachtér nevidi partnera, znervéznie a let sa pre neho meni
prakticky na individuélny.

Preto si uZ poéas pribliZovania sa k stipavému pradu treba vypocitat
rychlost a manéver tak, abysa hned pri vstupe do $pirdly vetrofi ocitolna jej
protilahlej strane oproti vetrofiu instruktora. Tito polohu si treba udrzovat
potas celého letu v $pirdle. Toto mozno uskutocnit iba vtedy, ak polomery
§pirdl oboch vetrofiov, to znamena rychlosti a niklony budi rovnaké. Tusa
zvls¥t vyZaduje vybornd technika pilotdZe a schopnost kontrolovat let
vizuilne podfa polohy kabiny voéi horizontu a len zriedka hladat pomoc
v pristrojoch. Vyhody takéhoto letu v pare budi kazdému jasné od
samotného zatiatku. Ked sa pozome sleduje protilahly vetrofi, moZno
dokonca bez variometra velmi presne centrovat Spirdlu. Ak spoluplachtar
je v celej Spirdle v jednej rovine s vami, znamenad to, Ze obidva vetrone
rovnako vystredili stapavy prad. Len ¢o vetrone z akéhokolvek dovodu
zmenia traf letu, moZno to ihned spozorovat podla protifahlého vetrofia,
ktory v uréitom tseku Spirdly zatne klesat. Znamend to, Ze v tom mieste je
stipavy prid slabsi ako u vis. Aby ste sa takej oblasti vyhli, musite ihned
zvadEif naklon, zmensit polomer Spirdly a oto¢if vetron bokom v smere
vii&ieho stipania. Druhy plachtir, ktory vas sleduje, spozoruje, Ze ste

s

vy$§ie a upravi $pirdlu smerom k vam. Po jednom aZ dvoch takychto
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manévroch si obidva vetrone opif na rovnakej vyske aj v najvyhodnejsej
vzdialenosti od stredu stipavého pridu.

Takto sa potom v pare Tahsie a rychlejdie hladaji silnejSie stipave
pridy, pretoZe dva vetrone maji prirodzene vilSie Sance stretnit sa so
stupavymi pridmi nez jeden. -

Ako sprdvne opustif §pirdlu, aby sa vetrone zoskupili do spravneho
tvaru, ak sa priblizuju k zdkladni oblaku v rovnakej vy$ke ?

PretoZe obidva vetrone sa nachddzaji na protilahlych miestach Spira-
ly, jeden z nich sa dostdva na priamku trasy opustenia pridu skor, zatial ¢o
druhy musi urobit este otdcku o 180°, &o trva pribliZne 10 sekind. Za tento
&as sa prvy plachtdr vzdiali o 200 aZ 300 m, €im druhy plachtir sa ocitne za
nim. KedZe na preskokoch sa neodpori¢a lietaf za sebou, vdanom pripade
mo#no pre druhy vetrofi odpordgat, aby po opusteni pridu zvysil rychlost
a dobehol prvého. Pritom nie je vyliéené, Ze sa ocitnete niziie pod vediicim
vetrofiom, pretoze na zvy$enie rychlosti sa spotrebuje aj viacej vysky. Je to
ale vyhodnejsie ako lietat na ,.chvoste”, o by obmedzovalo moznosti
hladat stipavé pridy v pare. Ak vezmeme do Gvahy, Ze uvedeny vetro
bude v stupavom pride dlhiie o polovicu $pirdly, moze byt jeho vyika pri
optitani oblasti pod oblakom o Cosi vys8ia neZ u vediceho. Ciastoéne to
kompenzuje stratu v¥iky pri rozbichani, takZe v okamihu, ked sa obidva
vetrone vycentruji, nemusi byt medzi nimi vy$kovy rozdiel.
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Obr. 54

Takyto sposob nesiéasného optstaniastipavého pridu je nedokonaly
nielen kvoli viskovému rozdielu, ale aj preto, Ze pri zlej viditeInosti pod
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zikladfiou oblaku mozno vetrofi, ktory je vpredu, Tahko stratif. Preto je
lepSie pred odletom do priameho smeru sa navzijom o tom upozornit
a manéver poslednej $pirdly urobit tak, aby oba vetrone vysli zo stipavého
pridu sicasne v rozovrenom tvare. Vedeny plachtir musi preto urobit
energickejii obrat o 180°, zatial ¢o vedici ho musi viace) otvorit viavo alebo
vpravo. Obidva manévre, ako to vidime na obr. 54, si vyzaduji rovnaky cas
a vetrone vyjdi spod oblaku v rovnakom ¢ase a v rovnakej vyske.

S0 aj iné mozZnosti ako opustif stipavy prud. Nemozno ich uviest
vietky, pretoze zdvisia od mnoZstva konkrétnych okolnosti poéas letu. Sito
napr. rozne vysky vediceho a vedeného vetrona, sila stapavych pridov,
vzajomnd poloha vetrofiov v okamihu priblizovania sa k zikladni oblaku
atd.

V dobre zlietanych paroch si piloti rozumeji prakticky bez slov
a pojmy vedtci a vedeny moino vzdjomne zamiefat. .

Ale ani jeden z pilotov nesmie zdjst do oblaku, pretoZe strata
vizualneho kontaktu, hoci aj na kritky okamih, znamend rozdelenie paru,
vzijomné hladanie, ¢o vplyva na tempo letu. Pri silnych stapavych pridoch
pod oblakmi treba odlet spod oblaku vypocitaf tak, aby vetrone v posled-
nom okamihu stipavé priidy nevtiahli do oblaku.

Ako sa uz hovorilo, na preskokoch treba udrZiavat optimalnu rychlost,
to znamena takii, ktora zodpoveda priemernej rychlosti stiipania oCakdva-
ného stipavého pridu. Tak napriklad pri priemerne] rychlosti stdpania
pridu 3 ms™" sa pri s6lo letoch s Blanikmi této rychlost rovnd 130 kmh™.
V $pirdle uZ neprevySuje 65 ai 75 kmh™, ak sd vztlakové klapky naplno
otvorené. To znamend, Ze pri opu$tani §pirdly v smere priamky treba
dvojndsobne zvysif rychlost. Ako to urobit o najlepSie? Azda zvysit
rychlost na optimalnu este pocas Spiraly alebo nabrat va&siu vysku, dostatsa
na priamodiary let a aZ potom zrychlit?

Opit vietko zdvisi od konkrétnych podmicnok letu. V kazdom pripade
zvyienie rychlosti eSte poas Spirdly mozno odporidat, ak draha preskoku
lezi v zéne silnych klesavych pridov.

Casto sa stiva, Ze pod mohutnymi oblakmi zdroveii so silnymi stipavy-
mi pridmi sa rozprestiera Siroky pds nemenej mohutnych klesavych
pridov. Ak trat prechddza cez tito zonu, treba v posledne) §pirdle pod
zakladiou oblaku uzavriet vztlakové klapky a rychlost plynule zvysit na
optiméalnu. Oblast klesavych pridov sa md preletiet konstantnou rychlos-
fou podra idajov kruhového pocitadla s uvazovanim sily tychto klesavych
pridov. _

Na preskokoch od oblaku k oblaku sa cestou vyskytuji aj stipavé
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priidy. V takych pridoch robia skiseni plachtari ,,.kop&ek™, priCom zmen-
Sujii rychlost takmer na ekonomickii v silade so stupnicou kruhového
potitadla. Takto predlzuji pohyb v stiipavom pride, to znamend aj jeho
pdsobenie. Vysledkom je, Ze vetrofi naberé vySku aj pocas preskoku. Len
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to sa ufinok zane zmensovaf, treba okamZite preorientovat vetrofi na
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Obr. 55

Z praxe vieme, Ze plachtéri niekedy na preskokoch robia jednu velmi
roziirenii chybu. Ide o ,zastavenia“ v tychto nahodnych stapavych pra-
doch. UzZ pocas plachtenia pod predchadzajicim oblakom si vyhliadnete
najvyhodneisi oblak pre daliie ziskavanie vysky, urdite, ze pod nim musi byt
stabilny a mohutny stipavy prid a v zdvislosti od neho si vypocitate
optimilnu rychlost preskoku. Spolu so spoluplachtirom letite kurzom
k vyhliadnutému oblaku a robite preskok po priamke. Cestou sa vyskytol
stiipavy prid. Namiesto toho, aby ste zniZili rychlost a za letu po priamke
nabrali vyiku, rozhodli ste sa, 7e sa tu vyplati urobit §piralu. Uvadzate
vetrofi do $pirdly, variometer ukazuje stipanie, no v polovici 3piraly ste
zrazu spozorovali, 7e stdpanie zrazu prestalo a daliiu Cast $pirdly budete
musiet absolvovat v klesavom pride. V tom &ase va$ partner, kiory
spozoroval, ze ste zaali 3pirdlu, smeruje so svojim vetrofiom k vim
s nadejou na dobry stdpavy prid. Je to v8ak nahodny, izky prid a netreba
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sa v fiom zdrZiaval. V¥sledkom je strata ¢asu na nepotrebno §piralu, strata
optimélnej rychlosti, zmensenie optimélnej rychlosti na minimalnu, naru-
%enie tvaru a Zmiatnutie partnera, Vietko spdsobil nepremysleny manéver.
Aby sa podobné pripady nestavali, je potrebné prisne dodrZiavat zdamer na
preskok a naberaf vyiku len pod vyhliadnutym oblakom.

Je pravda, Ze cestou sa mdZu vyskytovat aj vhodné Siroké a silné
stipavé pridy. Ak variometer dlhsi Cas ukazuje stiipanic a vy ste sa
presved(ili, 7e vas nevynila iba nahodny zdvan teplého vzduchu, méZete,
ba musite v nevyhnutnych pripadoch takyto prad vyuzif. Prax ukazuje, Ze
na preskokoch medzi oblakmi z desiatich takychto nidhodnych stipavych
pridov sa len dva alebo tri ukézu ako ustilené a pokusy vyuZit ostatné
znamenaja iba ¢asovii stratu. Aby sme sa vyhli chybém, treba désledne
dodrzat povodny zamer uskutoénif pldnovany preskok. .

Co je lepsic — jeden velky preskok s nasledujiicim dlhotrvajicim
naberanim vyiky, alebo niekofko malych preskokov? Tito otdzku sme
&iastoéne rozobrali v kapitole Stipavy prid a jeho raciondlne vyuZitie. Na
prvy pohlad sa moze 2dat, Ze medzi nimi nie je nijaky rozdiel, a preto si tu
zopakujme : Na to, aby sme jedenkrat ziskali vyku 1000 m v stipavom
pride 5ms™’, potrebujeme 200 sekind a na §tyri naberania vysky po
250 m v rovnakych priiddoch potrebujeme rovnaky cas. Z taktického
hradiska je to viak rozdiel : Zriedka sa podari dostat sa hned do strednej
Zasti stdpavého pradu. Prad treba vyhladadvat a vycentrovat. Na to je
potrebny as. Preto sa skiseni plachtri snaZia za dobrych poveternostnych
podmienok a pri velkej pracovnej vy¥ke stipavého pridu nedrobiftrat na
mno#stvo malych preskokov, ale podla moZnosti robia dlhsie preskoky, aby
nestracali ¢as na Gasté hfadanie a centrovanie stipavych priidov. Ak je viak
pracovnd vyska mald, maji sa vyuZit aj kritke preskoky. Klesmit kvoli
dlhym preskokom do malej vysky, kde si stipavé pridy slabé, sa neodpo-
ri¢a, lebo v tomto pripade si ziskanie vySky vyzaduje ovela viac Casu ako sa
uSetri pri dlhom preskoku. _

Potas preskokov v pére sa fasto vetrone, ktoré sil od seba vzdialené 50
a# 100 m, dostavajii do rozliénych podmienck. Na trati jedného sa napri-
klad vyskytuje oblaény pés, pod ktorym sa nachadzaji stapavé prady vo
forme steny a vetrofi letiaci priamo, stile naberd vysku. V tomto pripade sa
aj spoluplachtdr musi pribliZif k vedicemu pilotovi a udrZiavat let v najpri-
jateInei$ej oblasti oblaéného pasu. Na konci oblaéného pasu sa treba opit
od scba vzdialif a pokracovat v lete na ciel (obr. 56).

Je celkom nesprivne vzdjomne ,,vrhat sa k sebe' pri preskoku za
jasného poéasia, ked nidhodné termické pridy dvihaji raz jeden, razdruhy
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vetrofi. Ak ste zbadali, 7e vetrofi partnera stipa, pokraCujte v ceste. Je isté,
%e aj vy natrafite na stipavy prid a ziskate vysku. Ak vim to nevyijde
a priblizite sa o k oblaku o nie¢o niZiie ako vas partner, nestricajte nadej,
lebo v mohutnom priide s presnou technikou pilotaze vidy moZno partnera
_dobehnut, .

Co viak robit, ak sa ocitnete tak nizko pod partnerom, Ze v§Skovy
rozdiel nemébiete zlikvidovat?

Na tiito otdzku nemoino odpovedat jednoznatne, lebo taktika letu
zavisi vidy od konkrétnych podmienok. Ak je vyskovy rozdiel pomerne
maly, okolo 100 m, a zamysfany preskok nie je obzviast velky, treba bez
ohladu na v¥ikovy rozdiel vmomente, ked partner naberd kurz na preskok,
zaujat svoje obvyklé miesto v zostave. Zviast je to nevyhnutné vtedy, ked je
priemernd rychlost stipania pradov slabd a neprevysuje 2 ms . Vzdjomna
pomoc plachtirov umozni rychlo zlikvidovat vyskovy rozdiel.

Nie je viak spravne, ked plachtir s veTkou ziskanou vy$kou vyckava,
kym sa pribliZi jeho partner. Na ziskanie 100 m vyiky v stipavom pride
2 ms™" je potrebnych 50 sekind. Pre plachtara, ktory vyckava na svojho
partnera, je to strateny as. Je lepiie, ak vyskovy rozdiel vyuZiji obaja
nasledujico.

Po preskoku sa neda vyhnit Casovym stratdm na hladanie a centrova-
nie pridu. Plachtir, ktory ziskal vadsiu vysku a je teda aj voInejsi pri-
manévrovani, ide dopredu a prebera iniciativu pri hladani a centrovani
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stiipavého pridu. A tak pilot, ktory je niZSie, nabera vySku v stipavom
priide bez straty ¢asu a hned sa pGsta do uZ vycentrovanej Spiraly.

Dobre zlietané pary sa pustaji na spolocny preskok pri pomerne
znacnom vyskovom rozdiele — do 300 m, niekedy aj viac, a uvedomuji si,
7e tento vyikovy rozdiel sa TahSie likviduje pri parovom neZ pri sélovom
lete.

Stavalo sa, 7e obaja plachtari s podobnym vyikovym rozdielom
prekonali celit trasu. Pilot, ktory bol vysSie, ziskal uréiti vyhodu pridolete.
Spodny na neho stracal 1 az 2 minity. Celkovy vysledok paru bol viak
znacne lepsi, neZ keby boli leteli osobitne.

Ked sa dostanete do silného priddu — okolo 4 az 5 ms~ ' aviac — moZno
v pripade rozdielnej vyiky odporicat ind taktiku postupu. V silnom
stapavom pride sa vySkovy rozdiel vyrovndva ovela rychlejsie nez v sla-
bom. Tak napr. v pridoch 5 ms™" staci na ziskanie 500 m vySky iba 100
sekiind. Oplati sa spodnému plachtdrovi odist z takého silného prudu tined
za partnerom, ak nie je presvedceny o tom, Ze pod nasledujlicim oblakom je
taky isty priad? Nie, neoplati! V tomto pripade je rozumnejsie zostat pod
oblakom a naberat vjiku dovtedy, k¥m rychlost stipania neklesne pod
priemerni. Takto sa vy§kovy rozdiel oboch vetrofiov postupne znizi. Jeden,
dva preskoky a vetrone sa ocitni v rovnakej vyske. Toto je teda vzijomna
pomoc, v tomto sd parové lety vihodnejSie nez sélove.

Vietky taktické postupy v kaZdom jednotlivom pripade uréuje a spres-
fiuje konkrétna situdcia a dloha, preto ich nemozno jedneducho vymeno-
vai. No parovy let netreba chépat za kazdi cenu ako skupinovy. Pocas letu
je mo#na a nevyhnutnd osobna iniciativa kazdého pilota, ktord viak musi
byt zamerand na &o najispesnejsie zviddnutie letu oboch tcastnikov.

Piloti sa Zasto stracaji jeden druhému z dohladu, pretoze sa medzi
nimi prerusilo radiové spojenie a nemdzu si ozndmit svoju polohu. Pretosa
pilotovi, ktory sa puita na preskok, odporica udat druhému vyhliadnuty
oblak alebo kurz, ktory bude dodrZiavat. Pilot musi sledovat smer, v ktorom
odletel jeho partner, aby po ziskani vy3ky sim nabral spravny kurz na
preskok. _

Pretoze optimalna rychlost mdze dosahovat pri silnych stipavych
pridoch znacni velkost (do 150 kmh™" .aj viac), treba pri pribliZovani sa
k oblaku alebo k predpokladanému miestu stipavého pridu zniZif rychlost
na najvyhodneijsiu, aby sme ho nepreleteli. Pilot, ktory prichddza k vycen-
trovanému stipavému pridu neskor, nemusi zniZovat rychlost, ale mdze
energicky zacat pirdlu. To tieZ skrati casové straty a umozni likvidovat
vyskové rozdiely.
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Kedze v pirovom lete, resp. lete v skupine nie je ani jeden plachtar

_ poisteny proti ndhodnym udalostiam alebo neuspechom, nickedy sa niekto-

1y pilot ocitne v kritickej vyske, pri ktorej ma kazdy nespravay krok za
nésledok predtasné pristitie. Aj v tomto pripade pirovy let alebo let
v skupine mé v¥hody pred individudinym, pretoZe dva vetrone maja vacsiu
nidej ndjststipavy prid. Ale to nie je vietko. Najma v tazkych situdciach je
vyhoda letu v skupine najciteInejsia. :

V malych vyskach si obyZajne stiipavé pridy slabé a stipanie trva
dihsie. Pilot, ktory md velkd zdsobu vySky, musi sa v tomto pripade
okaimzite pondhTaf k spoluplachtarovi, vyuZivat viicsiu voInosf manévrova-
nia, rychlo vyhfadat stipavy prid a umoZnit partnerovi prejst k takto
oznatenému pridu. Ak spodny plachtir zalne aspoil trochu stapat, je
véetko v poriadku. Zostava v stipavom pride a naberd vy$ku. Po prvej asti
zachrannej operacie je horny pilot povinny vyuzif vyskovi prevahu, rychlo
zhodnotit situdciu a podfa moZnosti vyhIadat v blizkosti stipavy prad.

Pritom treba pamiitat na nasledujice. Ak sa spodny pilot ocitol vo
velmi malej vydke (200 m a menej), je zrejmé, fe nemoZno pocitat
s mohutnymi stipavymi pradmi. Treba vyckat na ziskanie potrebnej vysky
a zbavif sa nebezpedenstva predéasného pristitia. Bezpetnym preskokom
k silnejéiemu stipavému pridu si zabezpeli nickolko desiatok metrov
vyiky. Nesmie ale zabudnut, Ze preskok musi byt stopercentny. Plachtar,
ktory ziskal velki vyiku, musi najst nielen dobr¢ stipavy prid a vycentro-
vat ho, ale zdrovei: stanovif aj silu stipavého pridu v tej vske, kde sa po
preskoku ocitne jeho spoluplachtar. Musi ratats vyskovym rozdielom, silou
a intenzitou samotného stipavého pridu v porovnani s predchidzajacim.
Ak novy stapavy prid ,,drzi* lepiie ako ten, v ktorom naberal vysku priatel,
znamend to, e je silnejii aj v mendej vyske. AZ ked si vietko overite, moze
prejst spoluplachtar za vami.

Zvyéajne, ak sa plachtéri ocitni v kritickej vyike, zainajl konaf prili$
opatrne. Ked nasli akykolvek stiipavy prid a vyhli sa nitenému pristatiu,
predpokladaji, Ze je lepiie letiet pomalSie, ale istejiie, preto pokratuja
v plachteni v slabom stapavom pride, kym neziskaji 600 az 800 m vysku.
Len potom sa rozhodni opustit prud, ktory ich zachranil a hfadaju silnejsi.
Tito taktika je dplne nesprdvna, a md za ndsledok obrovski Casova stratu.

Na ziskanie 400 az 600 m vyiky v stiipavom priide s rychlostou 1 m s
treba minimalne 400 az 600 sekiind, to znamend 7 aZ 10 minut. Nahradif
takiito &asovi stratu, najmé pri kratkych vzdialenostiach je takmer nemoz-
né. Pri prepoditant na kilometre je to vzdialenost v zavislosti od podmienok
10 az 20 km aj viac. Takéto straty si nepripustné. Cinnost pilota, ktory sa
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dostal do kritickej situdcie, musi byt spociatku zamerand na hladanie
akéhokolvek, hoci aj nulového stipavého priidu a na udrZanie vysky.
Potom treba rychlo zhodnotit okoliti termicki situdciu a vyuzit vietky
skasenosti na vyhladanie blizkeho stipavého pridu, ktory by ho nielen
udrziaval na ,,nule”, ale aj zdvihal. Ked sa dostane do tohto stipavého
pridu a ziska v fiom vyiku, je nevyhnutné po cely Cas sledovat meteorolo-
gicku situdciu a hfadat silnej$i stapavy prad. .

Hned po ziskani dostatoénej vyiky treba okamzite uskutoénit preskok
k vyhliadnutému stipavému pridu. Vo vietkom uvedenom musi spodnému
pilotovi pomdhat kolega, ktory md vicsiu vyiku. Pamitajte, Ze 300 aZ

400 m je dostatoéne velkd vyska, ak stipavé prady, obycajne v peknych

diioch, maji velké rychlosti.

Ak sa obaja plachtiri ocitli v malej vyike, musia si vo vietkom
vzajomne pomahat. KedZe sa nachidzaji v slabom stiipavom pride a malej
vyske, musia sa snaZif nijst silnejsie stiipanie, ale musia to robif rozvazne.
Jeden plachtir zostdva a robi Spiralu v ndjdenom stipavom pride, druhy
robi preskok k nasledujiicemu predpokladanému stapavému pridu. Ak je
tento stipavy priid silnejsi ako prvy, vysielackou moze privolat spoluplach-
tira. Ak je stipavy prid rovnako siaby ako predchadzajici, partneri
naberaji vyiku na preskok do vhodnejiej termickej oblasti. Ked pocas
preskoku druhy plachtar nendjde Ziadny stapavy prid, vracia sa k partnero-
vi. Plachtari si teraz vymenia alohy. Vetroi, ktory zostal v stapavom prade,
ziskal viidSiu vySku, stiva sa prieskumnikom, hfadd novia oblast, druhy
zostava v pride a nabera vyiku.

Pri takto zosiiladenom konani, pri rozumnej taktike hfadania sa obaja
plachtari mdZzu ovela rychlejdie dostat z nepriaznivych podmienok, ako
keby bol kazdy sam. Této prednost letu v skupine je o to vyraznejiia, o o s
horsic podmienky.

Teraz si povieme o letoch velkej skupiny. Priletoch v aerokluboch sa
niekedy plachtari zoskupuji do skupin, ktoré pozostiavaji z niekolkych
vetrofiov a lietaji po vyznacenej trati alebo jednoducho plachtia v zone
letiska. Lety v skupine, to je dobra §kola dal§ieho zdokonalovania techniky
pilotaze a skupinove;j zlietanosti. Pdr je prirodzene zakladom letov v skupi-
ne a vietky skasenosti ziskané v parovom lete moZno vyuzif aj vo vilse)
skupine. ,

Zvlast velké skupiny vetronov sa vytvaraju v sifaZiach, ked let
prebicha v bezoblatnej termike alebo za slabych stipavych pridov. Na
majstrovstvach krajiny v Orle sa stavalo, Ze v jednom stipavom priide sa

nachadzalo po 40 aj viac vetroiiov. Let v takej skupine si vyZaduje
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maximdlnu obozretnost. Pilot, kiory lieta len podla pristrojov, mdZe
podstatne skomplikovat situdciu. Vo velkej skupine obycajne vetrone
lietaji v roznych vyskach. Niekedy je v§ikovy interval medzi susednymi
vetrofimi celkom nepatrny, preto si po&as letu vo velkej skupine zakdzane
prudké pohyby vySkovym kormidlom a nekoordinované Spirly. Do Spirdly
moZno voist len po dotyénici, v nijakom pripade nemozno vojst do jej

" centralnej Casti, pretoZe pri velkej hustote vetrofiov moZe dojst k zrazke.

Rychlost treba zmenSovat eite pocas pribliZovania sa k stipavému pridu,
pretoze metédu rdzmeho vstupu do 3pirily nemozno uskutoénif kvoli
nebezpetenstvu zrazky. Po vlete do Spirdly treba zaujat také miesto, aby
vzdialenost medzi vietkymi vetrofimi, ktoré si v §pirdle v rovnakej vyske,
bola rovnaké. Dokonca aj v §irokom stipavom pride, ked $pirdla ma velky
priemer, sa na jej obvode nemdZe umiestnif viac nez 6 vetrotiov, Smemice
pre lietanie v aerokluboch Zvizarmu CSSR uréujii: Miniméalny povoleny
vyskovy rozostup medzi dvoma vetrofimi je 30 m vo vzdialenosti 50 m.
Obidve hodnoty sa musia prekrocit sacasne. Vzdialenostou sa pritom
rozumie diZka se&nice medzi oboma klzdkmi. Podla stupiia zuZovania
stapavého pridu sa $pirdla zmensuje a vetrone zatinaji mat mélo miesta.
V takom pripade sa $pirdla obyajne rozpadiva na dve ,poschodia®.
Plachtari s mensou vy$kou zostdvaju niZiie, ale piloti, ktori stapavy prad
vystredili rychlejiie, sa ocitni o niefo vySSie. Ak je prad velmi dzky, do
jednej strmej $pirdly sa umiestnia iba tri vetrone. Vo velmi uzkej Spirdle
mozu byt len dva vetrone. Pri lete v skupine sa nemozno starat len o seba,
ale aj o partnerov. Niekedy treba obetovat rychlost stipania, urobit $irsiu
$piralu, aby sa do nej zmestili aj ini plachtari. Ked si v $pirdle tri vetrone,
piloti udrZiavaji medzi sebou taki vzdialenost, pri ktorej kazdy vidi ostatné
dva vetrone pod 60° uhlom. Pri §tyroch vetrofioch v $pirdle je najvyhodnej-
$ie rozmiestnenie v podobe kriza (obr. 57).

Pri letoch vo velkej skupine sa vetrofiom, ktoré ziskali velka vysku,
kategoricky zakazuje vojst do oblaku. Osobna disciplina kazdého pilota pri
lete v skupine musi byt na vysokej Grovni, pretoZe akdkolvek chyba mdZe
mat vazne nasledky niclen pre samotného porusovatela poriadku, ale aj pre
jeho nevinnych druhov. :

Ak let prebicha s vyuzitim bezoblagnych termickych priidov, tak velka
skupina pod vedenim skiiseného pilota-md znaéné prednosti pred pilotmi
letiacimi osamote, lebo &im viac vetrofiov sa premiestiinje vpred, tym viacej
prileZitosti je najst stipavé prady, hoci aj v taZkych podmienkach. Ale
takdto skupina zaostiva za parovym letom v manévrovani a centrovani
stitpavého priddu. Len o sa podmienky letu trochu zlepiia, velké skupinysa
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Obr. 57

obyajne rozpadavaji. Pri opitovnom vyskyte faikej oblasti sa vetrone
opif zlietavaji, aby si navzajom pomohli.

Sportovec, ktory dobre zvladol techniku a taktiku letu v pare, rovnako

isto sa bude citif aj vo velkej skupine. Ak je par dobre zlietany, drZi saspolu
aj vo velkej skupine, aby bol v ktoromkolvek momente pripraveny na
samostatné wo:nim.
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14 Technika letov v termike v malych vygkach

Uz sme hovorili, Ze takmer potas kaZzdého letu po vytyCenej trati sa
$portovec v dosledku akychkolvek pricin ocitne v kritickej situdcii v malej
vyske. Od schopnosti plachtira, ako dokaZe lietat v termike v malych
vyikach zavisi, ¢ dokdZe zvlddnut cvifenie, dlohu, alebo vytvorit rekord.

Prirodzene, lety v malych vySkach si vyZaduju vyborni techniku
pilotaZe a takticki zrelost, ale to neznamen4, Ze ich treba vylidif z praxe
plachtarskych letov. Plachtéri v pokracovacom a Sportovom vycviku majd
v prvych dvoch aZ troch rokoch vycviku dost price so svojim vycvikovym
programom. Preto smernice pre lietanie v aerokluboch Zvizarmu v CSSR
spravne ohrani¢ujd takymto $portovcom minimélnu vy8ku kriZenia v std-

~ pavych prisdoch do 300 m. Tito rozumni mieru diktuje starostlivost

o bezpeénost letov a mladi plachtiri azda ani neza¢ni experimentovat
s pokusmi hladaf stipavé pridy z visky 100 m. Vietko ma svoj as. Ak sisa
nedokézal zachytit v termike z vy$ky 500 az 400 m, tak zmenS3ej vySkysa to
robi ovela fazsie. Tak napriklad, ked sa chystate z vj¥ky nad 300 m pristat,
cestou si eSte precvilte hfadanie stipavych pridov a najmaé ich centrovanie

a venujte sa nacviku techniky pilotiZe. Maia vySka neodpusti nijaké chyby

‘a omyly. -

Tato kniha je uréend mladym $portovcom, ktori musia venovat velmi
velki pozomost technike zachytivania sa v termike v malych vySkach,
o éom sa hovori v teito kapitole. Histéria plachtirstva pozna dost pripadov,
ked dokonca velmi skdseni majstri plachtiri draho zaplatili hoci za jednu
chybu.

Prisne letové pokyny, predpisy vznikli na ziklade dlhoroénych skise-
nosti a treba ich re§pektovat. Pre neskiiseného plachtira je fakticky vySka
400 aZ 500 m tieZ mal4 z hfadiska moZnosti zachytif sa 2 mozno ju porovnat
s vySkou 100 az 30G m u vrcholovych Sportovcov a majstrov $portu. Je to
pochopitelné. V takejto vyske, zvlast pri zljch poveternostnych podmien-
kach, sa stiipavé pridy iba formuji a ¢asto byvaji rovnako slabé€ 4 nespo-
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Tahlivé ako pocas slneéného dita vo vySke 100 az 150 m. Tym , Ze si
precviCujete techniku plachtenia v slabych stapavych priddoch vo vyske 300
a? 500 m, v podstate sa pripravujete na to, aby ste sa mohli fasom, ked
technika pilotdZe bude spolahlivejsia, bezpetne zachytif v termike v men-
§ich vySkach.

Ked autor hovori o technike zachytdvania v termike v malych vyskach,
difa, Ze tieto poznatky pomdZu pilotom vypracovat si v pokracovacom
i $partovom vycviku spradvne postupy plachtenia. Vysku 100 m pre neski-
seného §portovca predstavuje vyska 300 m. Pre tych, kiori uZ majstrovsky
ovladajii plachtenic 2 si Elenmi reprezentaénych druistiev republik alebo
krajiny, si tieto rady len zoveobecnenim toho, o poznaji. Tazko si
predstavif vrcholového Sportovca plachtéra, pripadne majstra Sportu, ktory
by nedokdzal lietaf v malych vyskach. ‘

7 toho vyplyva, ¢ v malych vySkach sa moZno nielen zachytit
v termike, ale aj lietat. Skdsenosti z majstrovstiev sveta vo Velkej Britanii,
Polsku, Juhosldvii ukdzali, Ze lety vo vyske 150 aZ 400 m boli beZné.
V tychto vyskach plachtiri prekondvali nickedy aj stovky kilometrov. -

U# sme hovorili o tom, Ze stipavé pridy maji svoj strop (t.j.
maximalnu vy$ku) a svoju kriticki vySku, pod ktoru sa neodporica spustit,
pretoZe to vedie k pristitiu. Tieto podmienky s pre kazdy defi iné a zévisia
od mnohych meteorologickych veliin. Sd dni, ked termické pridy v stred-
nych Sirkach naSej krajiny dovolujd vystipit aZ do vyiky 3000 m, zatial o
v inych diioch ich vy$ka nepresahuje 200 az 300 m. To isté plati aj pre
spodnii hranicu termickych pridov. Niekedy je kritick4 vy$ka, pod ktori sa
neslobodno spistat,500 az 600 m a dokonca viac, v inych dfioch klesd az
k zemi. Znamy plachtir B. StreInikov na republikovych pretekoch v Su-
méch sa zachytil v termike vo vySke 25 m. Vo vySke 100 m sa neraz
zachytdval takmer kazdy Sportovec pocas pretekov. Vysky 300 aZ 400 m
napriklad polski plachtdri povaZujl za ,.bezné, pracovné’.

Cim zadaf techniku ovladnutia lietania v malych vySkach? K tomuto
nécviku pristupujte predovietkym len vtedy, ked si dostatoéne vybruisite
techniku pilotize a dokonale osvojite mierne a ostré $piraly bez pristrojov.
Ak ste sa naudili lietat v skupine, ak rychlost vetroiia uréujete odhadom
podla $umu vzduchového pridu a ak uz davno nerobite také chyby akymi st
mali alebo velka vychylka smerového kormidla, plachtenie v malych
vyikach nebude pre vés tazké. :

Zachytavanie sa v termike v malych v§3kach sa najvyhodnejsie cvici
potas kontrolnych letov s inStruktorom alebo skisenym plachtarom.
Vyhodné je vybrat si na to pekny plachtirsky dei v niektorom zo
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vzdialenych priestorov letiska, aby sme neprekdZali inym plachtirom. Po
nijdeni stipavého pridu a ubezpedenim sa, Ze dobre ,.nosi‘‘, vyjdite zneho
na bok, kiesnite na vysku 300 m a znova vojdite do stapavého pridu,
vycentrujte ho a pre istotu naberte v fiom 100 a7 200 m vysky. Nedajte sa
uniest nadmernym naberanim vysky, pretoZe hlavnym ciefom je najdenie,
centrovanie a zachytivanie sa v termike v malych vySkach.

Potom je potrebné opit opustit stipavy prid 2 klesndf na vysku
200 m. V tejto vjike znova vojdite do stiipavého pridu a opif naberte
uréiti vysku. Ked sa ubezpetite, Ze aj v tejto vyske ie stipavy prad
dostatone silny, pokiste sa klesnit do 150 m a znova sa zachytit. Ni¢ sa
nestane, ak v tejto vyike bude pokus nedspesny: letisko je blizko a v kto-
romkolvek momente mono na fiom prista. _

Cim je vyska menSia, tym slabsi je stipavy priid a tym taZiie sa v fiom
plachti. Vo vyske 100 msa zdd zem celkom blizko a stitppavy prid je nickedy
taky slaby, Ze vetrofi, ako hovoria plachtéri, ,,leti na nule”, &iZe ruticka
variometra uddva, Ze vetrof ani neklesd ani nestipa. Je to kritick4 hranica,
pod ktord, ked sa spustite, stricate vietky nadeje zachytif sa.

Let na ,nutdch” v malej vyske si od pilota vyZaduje velké asilie,
pozornost a presnost pilotiZe a pevnd volu. V siifaZziach musia mnohi
plachtiri predéasne pristif len preto, Ze nemaji dost trpezlivosti lictaf na
nulach*. Zatinaji hladaf silnejsi stipavy prad vedla a striacaja aj kritickd
v#$ku a o niekolko desiatok sekiind sd na zemi.

Cielom cvitnych letov je ziskaf rutinu. V mnohych aerokluboch moZno
pozorovat, ako plachtéri po vzlietnuti pod oblaky sa tam drZia celé hodiny
so snahou neklesnit. Z takého vycviku je malo dZitku. Ovela viac skisenos-
ti moZno ziskat najma pri vedomom spii§tani sa niZSie.

Ale ako sa zachytdvat v malych vyikach?

Znova sa vritime k tomu, o fom sme hovorili v prvych kapitolach. ESte
potas letu vo vieku sa pokiiste ur¢it v akej vyike zadina termika ,,nosit". Ak
variometer okrem obytajného stipania vle¢ného lietadla ukaze eSte meter
stdpania navySe, ide o taki kritickG vySku, pod ktori sa neodporica
klesnif. Pritom si neslobodno zamiefaf vikyvy vetrofia spojené s turbulen-
ciou, s ustdlenymi a pokojnymi stpavymi pradmi. Pri silnych vetroch moze
turbulentné zvirenie vzduchu zasahovaf do vysky 300 aZ 500 m a viac,
najma nad zvrasnenou krajinou. Kriticka vyika je nestdla, v priebehu diia je
premenliva. Ak ste vzlietli skoro rano, ked sa zem eSte nestatila prehriaf
a stiipavé pridy nedosiahli istd mohutaost, bude tato vyika viciia. ZniZisa
so stupiiom prehriatia a zosilnenia konvekénej ¢innosti. Ak ste sa na
poludnie zachytili v termike v 200 m, pri zapade treba byt opatrny
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a neklesaf na tito vySku. Zem sa k vederu postupne ochladzuje, pridy
slabnl a nemusite sa zachytit.

V priebehu plachtirskeho diia si moZné aj iné zmeny kritickej vysky.
Naprikiad, ak sa pribliZi teply front alebo sa vyskytne inverzia bez ohladu
na polohu slnka v zenite, mdze sa kritickd vyka zmenif. Ak si to
neuvedomite, budete sa musiet vysporiadat s predCasnym pristatim. .

Zvy&ajne v pekné plachtirske dni to zacina ,,nosit* vo vySke 100 aZ
200 m. _

Pretoze stiipavé prady sii pri zemi SirSie, vetroil sa pri lete v malych
vyikach Fahko dostiva do nich, dokonca aj zdkrutou s malym naklonom.
V sivislosti s tym vznik4 otdzka : ako v takych pripadoch vyuZivaf vztlako vé
klapky? Vysunuté vztlakové klapky zhorujii aerodynamické kvality vetro-
fa a Ciastoéne zvy$uji zvisli rychlost klesania. Aleboich vdbec nevysunat?

Dostali ste sa do stipavého pridu. Co urobit so vztlakovymi klapka-
mi? Ak ruéicka variometra registruje veImi malé stipanie alebo je blizko
nuly, treba naberat vy$ku vo forme $pirdly s nevysunutymi vztlakovymi
klapkami. Je to pochopiteIné. Cim strméia je Spirdla, tym vicie bude
vlastné klesanie vetrofia, teda strmost §piraly pohlti bezvyznamné stiipanie,
ktoré diva slaby stipavy prid. V malej vySke ma stipavy prid sirokn
zakladfiu a vetron sa do neho dostava plynule s maiym ndklonom. Stavasa,
7e aj v malej vyike je v pride jasne zvyraznend centrlna ¢ast so stipanim
dosahujiicim 1 ms™'. Ak budeme robif $piralu so zasunutymi vztlakovymi
klapkami, nedostaneme sa do nej. Znaci to, Ze treba vysunit vztlakové
klapky. No, na aki hodnotu - iplne, alebo len na nickolko stupfiov?

Pre kazdy typ vetrofia a kaZzdy uhol ndklonu s tieto uhly iné. Na
vetroni Blanik treba napriklad vztlakové klapky vysumif Gplne uZ pri
naklone 15°

Niektori malo skaseni plachtdri tvrdia, Ze lepsie je plachtif pri zasunu-
tych vztlakovych klapkach a netreba sa zataZovat pracou s nimi. Skutocne,
ak je centrilna &ast priddu dostatone Sirokd, mozno sa dofl dostat aj so
zasunutymi klapkami. Také §iroké stipavé pridy sa viak velkou zriedka-
vostou. Vetrofi sa preto s manévrovacou rychlostou a zasunutymi vztlako-
vymi klapkami obyajne nedostane do stredu stipavého pridu. Lietat
okolo priadu so zasunutymi vztlakovymi klapkami nema zmysel : v slabom
stipani sa straca vela Casu. _

Zo skisenosti vieme, Ze v kritickej vySke je pri najmensej moZnosti
ti¢elné vysunit vztlakové klapky tpine bez ohladu na to, Ze v porovnani
s ,,Cistym* kridiom alebo vztlakovymi klapkami vysunutymi len do polovice

,w

sa trochu zvyiuje rychlost vertikdineho klesania. Aké st pri¢iny ? Blanik
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s jednym pilotom s vysunutymi vztlakovymi klapkami ma minimalnu
rychlost 55 kmh™'; beZne sa viak Lieta rychlostou 65 az 70 kmh™’, ¢o je
vcelku vyhovujica rezerva rychlosti v pripade letu v turbulencii alebo
malych vikyvov rychlosti. Vysunuté vztlakové klapky umoziiuji udrZat sa
pri malych rychlostiach v malych vy§kach bez nebezpefenstva mimovolné-
ho spadnutia do vyvrtky, €o je v takejto situdcii velmi d6leZité. Toto umozni
venovaf viiéSiu pozornost hladaniu stipavych pridov a ich centrovaniu.

Technika pilotiZze v malych vySkach musi byf presnd. NemozZno
pripustif aby sa mimovolne menila rychlost, alebo aby sa v 3piralach
,.dvihal‘ nos vetroiia. V siivislosti s tym treba eSte raz zdéraznit nevyhnut-
nost pouZivat vyvazenie.

Mnohi mladi plachtiri ho nepouZivaju a tvrdia, Ze maja lepsi kontakt
s vetrofiom, ked im ,,visi** na riadiacej pake. Ale v dosledku toho, Ze pilot
v malej vyike venuje vadSinu pozornosti variometru, technike pilotizZe
a vyhladdvaniu stipavého pridu, kontrola sily na riadiacej pike ochabuje,
riadiaca paka sa mimovolne odklifa a rychlost vetrona sa zacina menit.
Aby sa to nestavalo, treba hned nastavif packu vyvdZenia vySkovky vsualade
so stanovenou rychlostou. To odstrini nielen nepotrebné zafaZenie ruky,
ale aj zbytodné sledovanie rychlosti, pretoze tatosa, vdaka vyvdZeniu, bude
udrZiavat v potrebnom rozmedzi.

Pri plachteni v malych vySkach sa neodporica menit smer Spirdly.
Vidsina pilotov lepsie ovldda Tavi $piralu nez pravii. S4 aj taki, ktori robia
lepSie pravi Spiralu. Prv, neZ sa spustite do malych vySok, je potrebné oba
typy $pirdl pine zvladnuf. Casto sa stipavy prid zisti tak, Ze jedno z kridel
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Obr. 58
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akoby nadvihol. Ak pocitite takyto niraz pod pravé kridlo, uvedte vetron
do pravej $pirdly. Aj ked vam pravi Spirdla nesedi, neodporii¢ame ju menit.
Predovietkym preto, 7¢ na preorientovanie vetrofia z jednej $pirdly do
druhej treba urdity as a zaroven stricate vySku, ktord je aj tak mala.
Uvedenie vetroiia z jednej $pirily do druhej ma Easto za nasledok aj stratu
stapavého pridu (obr. 58).

Smer letu v §pirale sa nesmie menit dovtedy, kym neziskate taka vysku,
ktord vés zabezpedi pred predéasnym pristatim, dokonca aj pri kréitkotrva-
jiicej strate stipavého pridu. :

V malych vy$kach treba zvlait pozorne sledovat nepriame priznaky
stipavych pridov ako prachové viry a plachtiace vtactvo. Oznacuji
najpravdepodobnejie miesta vyskytu termickych stipavych pridov. Ked
ste sa dostali do netermickej oblasti, nesmiete sa bezcielne ,,potulovat® pri
hfadani stapavych pridov. Predovietkym si obzrite celii krajinu pod vami,
urobte analyzu z hladiska pravdepodobnosti vyskytu bezoblaénych alebo
oblaénych stipavych priidov. V malych vySkach, zv1ast v rozmedzi od 200
do 300 m, ma na vytviranie bezoblatnych stipavych pridov velky vplyv
vietor. Pri niraze na rozlitné prekdzky vytvira dynamické obtokové
pridenie, ktoré moze spdsobit odtrhnutie teplych vrstiev vzduchu a ich
vertikdlny pohyb.

AK je krajina zvlnend a rychlost vetra presahuje 5 ms™', £asto sa nad
strafiami obratenymi k sinku a vetru vytvéraji stipavé prady. A naopak,
v malej v¥Ske sa nemd prechadzaf na ziveterné strany kopcov, pretoze tu
mdu byt klesavé pridy (obr. 59). Prinpore priidu vzduchu nales vznikaji
nad rozhranim lesa ohniskd termodynamickych stipavych pridov
{obr. 60). Jednotlivé oraciny st tieZ dobré zdroje stipavych pradov.

Vietor vplyva nielen na vytvdranie stapavych priidov, ale aj na dizku
doletu. A toto mé tieZ ohromny vyznam priletoch v malej vyske. Uvedme si
priklad. Maximalna kizavost vetrofia Blanik je 28 pri rychlosti 85 kmh™".
To znadi, 7e v pokojnom podasi mozno z vysky 300 m preletiet (300 X 28)
8400 m. Teraz si viimneme, ako sa takd vzdialenosf zmeni pri vetre
10 ms™* alebo 36 kmh™' (v letnom obdobi je to celkom beiny ,Cerstvy*
vietor). Ak budete letief proti vetru, rychlost vetroiia sa vzhfadom na zem
zmendi o tito hodnotu a z vi¥ky 300 m preletite len 4300 m. Po vetre sa
relativna dfzka letu vetrofia zvysi a preletite vzdialenost 12 200 m, &ize 2,5
rdz viac ne# proti vetru. PretoZe pravdepodobnost stretnutia so stipavym
pridom je priamodmernd preletenej vzdialenosti, pri lete po vetre mate
dvojnasobne vadiiu nadej najst stipavy prid neZ v lete proti vetru.

To je dévod, preto v kritickych vySkach ddvaji plachtiri prednost
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Obr. 60
éﬁmn_mﬁa: stipavych pridov po vetre, a nie proti nemu. Je to samozrej-
me krajny pripad, pretoZe vietor nemusi viat v silade s trafou, ale mozZe

odviat vetrofi daleko stranou. V faZkych podmienkach musime nickedy
takéto straty vedome pripustif. :
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Hiavnou dlohou v kritickych situdcidch je zachytif sa a ziskat éwwc
Nikto nie je predsa poisteny pred nedspechom a pred E.mammmnwma prista-
tim. Plachtar sa citi tym sebavedomejsie, ¢im bliZSie je pristavacia Emunrwu
kde modze v nevyhnutnom pripade pristat. V malej vyske treba pretorychlo
najst nielen stipavy prid, ale aj vhodni pristavaciu .ﬁEa.::. >w. ste
presvedéeny, e stipavy prid vo vyhliadnutom mieste Qﬁﬁ:_oi m_n nic je
tam vhodna pristavacia plocha, tak tam nelefte. K daliiemu stipavému
pricdu moZno urobit preskok len vtedy, ked je pod 5.5- En.unrm zaruCujiica
v kazdom pripade bezpetné pristatie vetrofia. Len pri S—SEW a_uomqogom:
budete mat istotu 2 moZete sa pokojne zachytif aj v najmensej vyske.

Prirodzene, v malych vyskach prestivaji mat oblaky ako zreteIné

orientatné body podstatni dlohu, pretoZe ich vzdialenosf od vetrona je -

 velka. Ked ste pri zemi, nemé preto napriklad vyznam _.ocmm mbm:ma.mq ::o(o:
priamok*. Pocas bezvetria, ked stipavé prudy nie si Nom_wnx.wﬂo, to este
mdZe viest k nejakym vysledkom, ale poas vetra a velke] vzdialenosti od
oblakov sa odpori¢a preorientovat na bezoblacny let v Sniwmw, ked sa
venuje velkd pozomost ohniskdm stipavych pridov, teda <wmﬁw<5 .mmwuim
kontrastnym miestam na povrchu, nad ktorymi mdZu Swmm. stapavé
pridy. Vaej pozornosti by nemal uniknut ani jeden, hoci menej vhodny,
detail letovych podmienok. . .
Ked sledujeme lety neskusenych plachtirov, asto pozorujeme ich
neschopnost analyzovat okolnosti a situdcie. Vedfa letiska E.nmo_ w_mu_.w na
vyiku 500 m a bez akéhokolvek systému menil kurz <.=wam_r iesana uom.o
trati vyskytne nejaky stipavy prid. Presli tri aZ Styri minity a m:m.:._. _...oumm
na celej oblohe sd kumuly, vokol si polia a lesiky, oradiny m\m_m:\_dr jazera
a liky — tofko kontrastnych miest, nad ktorymi sa ini, .mwcmnu_ nmw.nrﬁm:
Tahko a rychlo zachytia, dokonca i z men3ej vysky. Aka je teda priina?
Ked ste sa ocitli vo vyike 500 aZ 400 m, v nijakom pripade neslobodno
letiet bez presného zdmeru. KaZzdy centimeter vySky sa Esmm E,mm\sn
rozpoditat a vyuZif s priaznivym vysledkom. Cim menia je vyska, tym
prisnejsic a rozvaznejsie konajte! V nijakom pripade nebudte nervozni, m_o.
ani [ahostajni k tomu, Ze kazda sekundu stricate vysku. Ked ste si E.mm_.o__
zem, zhodnofte vietky miesta pravdepodobného vzniku stipavych pradov.
Jedna oradina, druhé oridina a hned vedla les. Zdalo by sa, Ze lepsiazhoda
okolnosti nie je potrebna. Spomeiite si viak na vietor. Je silny a fiika na
oradinu od lesa. MdZe teda sposobit dynamicky klesavy prad. Na-..wﬁ‘mm
preskoku, lepsie sa rozhliadnite, moZno Ze nijdete nejaké mvo_.mEEn_m_o
ohnisko termického priidu. V blizkosti je eSte orafina uprostred Nn_o._éo:
poli. Obyainy bledohnedy §tvorec zeme, akych je okolo vela, Prizrite sa
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viak pozomnejSie. Za nim sa zacina Gbofie osvetlené takmer kolmymi
slnednymi Ia¢mi. Cez oradinu fika vietor. Teda vznika tu nevelky {Gbocie
ma vysku len 15 az 20 m), no stabilny dynamicky stiipavy prid. Ked teply
vzduch z ora¢iny dostdva vertikdlny impulz, moZe sa na stipavy prid zmenit
§ vii¢Sou pravdepodobnosfou neZ nad ostatnymi dvoma ordéinami. Najmi
sem nasmeruje skiiseny plachtir svoj vetrofi. A len potom, ked sa nad
ibodim (nezabiidajte na sklonenie stipavého priidu) nenijde stipavy prad,
prejde nad ord¢inu vedla lesa alebo na ordéinu uprostred poli. Nad
niektorym z troch termickych zdrojov urdite nijde stipavy prid hoci
s nulovym stipanim, ktory mu umoZni znova sa v tejto kritickej situacit
rozhliadnut a vybrat si vhodnejSiu oblast na zachytenie.

Tymito prikladmi avah plachtira vo vzduchu chceme obritit pozor-
nost na to, 7e poas letu nesmie byt ani jeden preskok, ani jeden manéver
nihodny alebo bezcielny. Ohnisk4 termickych pridov treba vyberat kom-
plexne, pricom sa hodnotia rozlicné miesta z hladiska najpravdepodobnej-
sicho stretnutia so stipavym pridom. KaZdé z predpokladanych ohnisk
treba analyzovat tak, ako v uvadzanom priklade. Pocas letu je potrebné
zvaZovaf ,,pre* a ,,proti‘‘ v sekundach. Skdsenému plachtarovi staéi letmy
pohlad na krajinu, a uZ vie ur€it, ktorému ohnisku dat prednost. Neunikne
mu ani reliéf krajiny, ani osvetlenie sinkom, ani smer vetra, ani povrchovi
skladba zeme, ani mnoho inych faktorov, z ktorych najdoleZitejSia je
meteorologicka situdcia nielen v priebehu dna ale aj v danom okamihu.

Obycajne sa oblaéné stipavé pridy na svojej piti stretavaju so
staciondrnymi bezoblaénymi stlpavymi pridmi a na isty ¢as sa vzijomne
zlievaji, ¢im vznikaji podmienky na vytvorenie mohutného stupavého
priidu, ktory podchyti vetroii dokonca v minimalnej vySke nad zemou. Je to
vhodna situdcia, ktoru sa plachtari snaZia vzdy vyuZit. Preto, ked si vyberate
ohniska termickych stapavych pridov, venujte pozormost mozZnosti zmicsa-
nia bezoblaéného stipavého pridu s oblaénym. Ak je nad ohniskom
bezoblaéného stipavého priddu aj rozvijajiici sa oblak, ktory sa nachiadza na
¢iare moZného sklonenia stipavého pridu vplyvom vetra, je to jeden
z priznakov, Ze tu moZno stipaf aZ k zikladni oblaku. Casto sa na jasnej
oblohe vytvori kumulus, ktory sa velmi rychlo roziiruje a rastie. Aj to je
skuto¢ny priznak stabilného a silnejiceho stipavého pridu.

Hoci hovorime, Ze pri malej vyike sa treba preorientovat na taktiku
letu s vyuZitim bezoblaénych stipavych prmidov, iZe orientovat sa podla
pozemskych znakov, plachtir je aj nadalej povinny pozorovat a analyzovat
stav oblakov. Je to nevyhnutné preto, Ze aj ked ide o stiipavé pridy, nesmie
sa — zvlast v malych vySkach — zabidaf na existenciu klesavych pridov,
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ii¢inok ktorych je neZiadici. Ked pozorujeme oblaky a vieme, na ktorej
strane maji dnes klesavé pridy, méoze to pomdct pri hladani stipavych
pridov. Ked ste objavili ohnisko stipavého pnidu na zemi, ale cesta k nemu
vedie cez tiefi vrhany oblakom, resp. cez pasmo klesavych pridov, uvizte, {i
je va$a zasoba vysky dostatoénd, aby ste preleteli nepriaznivy isck. Ak je
z4soba vysky nedostatoénd, treba hladat iné trate.

Teda, prv neZ sa rozhodnete, treba komplexne zvaZit moZnost dalSicho
technického postupu a potom si vybraf optimdlny variant. Po¢as letu je vSak
malo ¢asu na dihé dvahy, treba konat rychlo a presne. NenahraditeIna je tu
skusenost. Polski plachtari stanovili ¢as vychovy prvotriedneho plachtara
na 10 rokov. Z kaZdého letu, aspe$ného aj neuspe$ného, musite vyfaZit
maximum tiZitku. Z tohto hiadiska je pre miadého $portovca mimoriadne
uzitoénd podrobnd analyza kaZdého letu. S pribudajucimi skisenostami si
kazdy plachtdr vytvira viastné manévrovacie kombinécie, ktoré mu pocas
letu pomahaji v réznych situdcidch nachddzat rychle a sprévne riedenie. Na
ziklade skisenosti vieme, e z malych vy$ok je moiné a nevyhnutné
vystipif, ¢o sa treba trpezlivo a vytrvale uéit. Klesnutie na 500 az 300 m
musi v kaZdom pripade plachtira varovaf, nie viak vylakaf. Opatrnost,
vysoké majstrovstvo, vedomosti, skisenost — to vietko je zdrukou, Ze
zachytenie je moZné dokonca aj z mensich vy3ok, a tak aspesného spine-
nia tlohy.

Pokial ide o lety v malych vy§kach, mladi plachtari jednoducho nemaji
mozZnost lietat v 400-aZ 500 m vy$ke, ked treba letief na pomemne velké
vzdialenosti. Pre plachtirov v pokrafovacom vycviku sa neodporica pri
preletoch klesnit pod 1000 m. _

Taktika letov v malych vyikach spociva predovietkym v opatrnosti. Tu,
prirodzene, nemd zmysel hovorif o optimalnych rychlostiach preskokov,
pretoZze celé konanie plachtirov smeruje k tomu, aby 3etrili vySkou
a predéasne nepristali. Schopnost vyuzZif nulovi rychlost stipania a najne-
patrnejSie stipavé pridy, schopnost preckaf krizn v termickej situacii
a obrovska trpezlivost — to si neodmyslitelné érty vysokého majstrovstva,
ktoré sa prejavi najmé pocas letu v malej vyske.
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15 Oblaéné pdasy a ich vyuZitie

Pocas letného veterného podasia moino pozorovaf ako sa oblaky
jeden za druhym tahaju v dlhych pdsoch. Po ¢ase sa ich zdstupy tahaji od
horizontu k horizontu. Niekedy sa pds oblakov pretrhne, ale hned vedla
neho sa zadina novy a tiahne sa dalej. Takyto pis je pre plachtdra ozajstnym
objavom a ak ho zruéne vyuzije, mdZe dosiahnut vletoch na vetroni zna¢né
uspechy, Napriklad 23. jina 1962 majster Sportu Alexander Filusin z Tuly
preletel so spolucestujicim na Blaniku 621 km do vopred uréeného ciela
a prekonal svetovy rekord. Darilo sa mu robif 50 az 60 km preskoky pod
oblakmi bez straty vysky. _

O dva roky neskor, 24. aprila 1964, majster $portu Pavel Antonov
preletel so spolucestujucim na Blaniku z Dnepropetrovska do Volgogradu
(702 km) za 7,5 hodiny. Aj Antonov preletel znadnii ast svojej cesty pod
obla¢nymi pasmi, o mu vmoZnilo prekonaft rekord Filusina. Vo vypodita-
vani podobnych letov pod oblaénymi pasmi by sme mohli pokradovat, ale aj
z uvedeného je zrejmé, Ze oblatné pisy si vefkou pomocou a kazdy
plachtar ich musi vedief vyuZif na Sportové ciele.

Na Standardné a rekordné dialkové lety ako aj lety do vopred
stanoveného ciela je vhodné vybraf si pocasie nielen s vybornymi plachtér- -
skymi podmienkami, ale aj so silnym vetrom. Pri silnom vetre sa oblaky
ukladaju Easto jeden za druhym do pdsov, Cim vytvaraji takmernepretrziti
refaz stipavych pridov. PretoZe trate sa pri tychto cviteniach vyberaji
v smere vetra, oblaéné pasy sa pre plachtiara menia na svojraznu vzdugni
cestu, po ktorej moZno letiet velkou cestovnou r¥chlosfou takmer bez straty
vysky.

ObyCajne tieto pasy vznikajii v tyle studeného frontu v prideni
chladného vzduchu spojeného s frontom. MdzZu sa vytvarat aj za slabého
vetra vo vnutri hrebena vy&Sieho tlaku, resp. na periférii rozpadajicej sa
tlakovej vySe. Ak sa pdsy v prvom pripade §iria v smere vetra, tak v druhom
pripade je ich vyskyt nepravidelny, Casto sa vzijomne $ikmo pretinaji,
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alebo si kolmé na smer vetra. Zavisi to nie od vplyvu vetra, ale od zvinenia
terénu. Oblaky, ktoré vznikaji pozd[Z istych aktivnejSich termickych
ohnisk : zdplavovych dzemi riek, lesnych masivov, horskych hrebefiov atd.
— vytvdraju pasy, ktoré kopiruji obrysy tychto ohnisk.

V kazdom pripade je oblaény pas pre plachtara dar prirody a treba ho
vyuzivat. Véimnime si taktické varianty letu pod pasom oblakov (obr. 61).

Ak pilot dobicha oblaény pas vo velkej vySke (priblizne 0,9 H
zdkladne obla¢nosti), musi ho vyuZzif na zvysienie cestovnej rychlosti. Postup
je jednoduchy! Plachtir pokracuje v lete s udrziavanim vysky a aby ho
stdpavé pridy nevtiahli do oblaku, zvySuje rychlost letu natofko, aby
ruiCka variometra zostavala na nule.

‘-

Obr. 61

V pripade, Ze po preskoku dosiahne pilot oblaény pds so znacnou
vyskovou stratou (0,3 az 0,5 H), mozno postupovat tromi spdsobmi: Prvy
variant je najroziirenejii ale nie najvyhodneji. Pilot uvedie vetron do
$piraly, nabera vyiku a7 po zakladiiu oblaku a v dalSom vyuZiva pas oblakov
na zvySenie cestovnej rychlosti.

Druhd mozZnost sa v praxi vyuZiva zriedkaveisie, ale je teoreticky
vyhodnejsia. Pilot, ktory sa riadi udajmi kruhového potitadia, leti pozdiz
pasu spdsobom delfina, &ize po priamke postupne od stipavého prudu
k dal§iemu stipavému priidu, nabera vy$ku tak, aby sa na konci oblacného
pasu ocitol pod spodnou zakladiou oblaku.

Poslednd, tretia moZnost sa vyskytuje velmi zriedkavo. Pilot, ktory
dosiahol oblaény pés, leti pozdiz neho bez naberania vysky zvySenou
rychlosfou cez vyskytujiice sa stiipavé pridy. Predpoklada, Ze najmohut-
nejsie stipanic je na konci pdsu, kde naberie vySku na dalsi preskok.
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Vietky tri moZnosti maji svoje klady i zdpory. Ich pouZitie sa ma volif
po zrelom uvéZeni v silade so vzniknutou situdciou. Ked sa pilot ocitne pod
oblaénym pisom v malej vyike, musi sa postarat predovietkym o to, abysa
o najrychlejiie dostal pod oblaky a zabezpetil si dalsi let. PouZitie prvého
variantu je veelku oddvodnené, ak sa pritom ocitne v stiipavych pridoch
rychlosti 4 az S ms™".

Ked sii stapavé pridy pod prvymi oblakmi v pase oblakov slabe, sotva
mozno robif $pirdlu. Lepsi je druhy variant — let na sposob delfina: zacat
s rychlostou o niedo mensou ako je optimaina, pokracovat pod oblakmi
rychlosfou podla tdajov pocitadla a v dalSom stipavom pride opitovne
zniZzenou rychlostou. A tak, na konci obla¢ného pasu, sa pilot méZe ocitnit
na vrchole stipavého pridu bez toho, Ze by sazdrziaval s naberanim vysky.
Tento variant letu je najvhodnejsi a po prekalkulovani ustupuje prvému
variantu len v tom pripade, ak je jeho strednd hodnota stipania dvojnasob-
ne niziia.

Treti variant je velmi naméhavy z psychologického hladiska. Urcite
sahlasite s tym, Ze letief v malej v¥ske pod oblacnym pasom nie je Tahké
a v nadeji, Ze na konci sa vietko vynahradi mohutnym stipavym pridom.
Plachtari letia takto len po najblizdi, len trochu vhodny stipavy prud
v oblaénoem pase, pondhlaji sa zdsobif akou-takou vyikou, aby sazabezpe-
¢ili pred nepredvidanou nahodou.

V letovej praxi sa moZu vyskytnit pripady, Ze sa treti variant pod
oblaénym pasom vyuZije v istej podobe. Vysvetlime si to na prikladoch.

Prvy pripad: Stretli sme oblaény pds vo vyike 1000 m v uritej
vzdialenosti od otoéného bodu, pri¢om pés oblakov je nasmerovany priamo
na otoény bod. Pri §tandardnom alebo rekordnom lete, ked vySka nad
ototnym bodom nie je ohranitend, oblaény pas musite vyuZif na <o
najvys§ie zvysenie cestovnej rychlosti. Pouzijete teda prvy alebo druhy
variant. Ak je ale vySka nad otoénym bodom ohrani¢end na 1000 m (akoto
gasto byva v sitaZiach), nemd vyznam zmensovat rychlost letu, naberat
vyiku, ked ju znova stratime pri pribliZovani sa k ototnému bodu.
Vyhodneijsie je udrZiavat pocas letu stalu vysku so zvySovanim rychlosti letu
pri prelete stipavymi pridmi, o zaruuje rychlejiie dosiahnutie znaku na
otoénom bode v ur€itej vyske.

Prvy pripad, ked je po¢as letu pod oblaénym pasom vyhodnejsie pouZit
v zavere¢nej fize letu treti variant, vychddza z predpokladu, Ze ste sa
k oblaénému pasu priblizili vo vy$ke 1000 m. Oblak sa tiahne vsmere ciefa
letu (letiska). Predpokladajme, Ze na dolet optimdlnou rychlosfou je
potrebni 2000 m vyka, teda treba vystipit este 0 1000 m. Aby sa to
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dosiahlo, musi sa zadat bud so $piralou, alebo letief pozdiZ obla¢ného pasu
sposobom delfina (druhy variant), kym sa vzdialenost k letisku neskrati
natofko, Ze sa bude dat uskutocnit dolet riadeny vypoctami podIa pocitadla.
Ak spozorujete pretrhiavanie oblacného pasu v takej vzdialenosti od
letiska, Ze vim na dolet vystaci 1000 m vy§ka, je samozrejme vyhodnejsSie
letief po priamke pod oblaénym pasom bez naberania vy§ky a priamo
uskutocnit pristatie (obr. 62).

o ——————

ATy

Obr. 62

Ako vidime, v ktoromkolvek pripade znamenaja oblaéné pasy znaéné
zvyienie priemernej cestovnej rychlosti letu a uZ pri prvej mozZnosti ich
treba vyuZif. Toto zrychlenie je badateIné pocas letov na uzavretych
tratiach na naveternych usekoch. Technika letov pod oblaénym pdsom je
jednoduchd najmi vtedy, ked st oblaky dobre rozvinuté a stipavé prudy
neslabnu aZ do oblacnej zékladne. Ked plachtir zbada pred sebou na trati
oblaény pds, zamieri k jeho najbliz§iemu oblaku (obr. 63). Prvy{ oblak pasu
nebyva vidy najmohutneji, preto stiupavy prid pod nim sa ukaZe slabs§im
ako pod daliimi oblakmi, Rozoznaf to treba uZz podas pribliZovania sa
a vypoditat si vySku preskoku tak, aby v pripade potreby stacila na let
k nasledujucemu oblaku. NeodporGca sa stricat viac vyiky neZ je polovica
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Obr. 63

vyiky stiipavého priidu. Ak doletite k oblaénému pasu a uvidite, Ze stipanie
pod prvym oblakom je slabsie ako obyéajne, nepondhlajte sa so Spirdlou.
Pokradujte v lete pozdiZ pasu sposobom delfina. Drite sa tej strany pasu,
kde sa vyskytuji stipavé pridy. Ked sa oblaky v pase zoradené pevne
jeden vedla druhého, budé medzery medzi stipavymi pridmi male.
Priamym letom miniete 2 a7 3 oblaky, aZ ddjdete k mohutnejsim, ktoré
dobre spozorujete aj zospodu. Len &o natrafite na silny stipavy prid,
priblizne 4 az 5 ms™’, uvedte vetrofi do $pirdly a naberte vySku aZ pod
zakladiiu oblaku. PretoZe v tejto polohe pod oblakom smerom vpred dobre
nevidno, uréujte smer k nasledujicemu oblaku podla obla¢nych tiefiov na
zemi. Na preskoku k tomuto oblaku vetroii strati niekolko desiatok metrov

#%ky a vy hned lepsie uvidite celkovy smer oblaéného pasu. Ak medzi
stipavymi priidmi nie si medzery, zimerne skoncite stipanie 100 m pod
zékiadfiou oblaku, aby ste zdola lepsie pozorovali oblatny pis. Ked ste sa
dostali do stipavého pradu, postupujte v silade s richlostou jeho stipania.
Pri stGpani vitSom ako 4 ms™" a velkej vzdialenosti od zdkladne oblaku
vojdite do $piraly, ale naopak, ak je stiipanie slabé, prejdite naprie¢ pridom
s udrZiavanim rychlosti podla tidajov potitadia.

Ste na konci obla¢ného pasu. Co daiej?

Opiit vietko zdvisi od konkrétnych okolnosti. Napriklad vpredu na
trati ste znova zbadali oblaény pés. Casto je vo veduchu fazké zistit
vzdialenost k oblaku. Opif siahnite po starom osvedéenom spdsobe
— uréenie vzdialenosti podia oblaénych tiefiov na zemi (obr. 64). Ak je
medzera mald a zdsoba vysky na preskok pri optimiinej rychlosti je
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Obr. 64
1 — parovaajie krajinu s mapow, 2 — vyhladsjte na zemi tiene potrebnych oblakov

dostato¢nd, okamiite preorientujte vetrof na tito rychlost a smerujte
k najbliz§iemu oblaénému pasu.

Stava sa aj to, Ze obla¢ny pas sa kondéi, pred vami nie je dalsi, ale vedla
si. Co podniknit?

Tak ako pri dialkovych letoch, odkion bokom od stanovenej trate o 20
az 30 km a viac nem4 podstatny vplyv, ale ¢asovy zisk a zisk na rychlosti pod
oblacnymi pasmi v porovnani s beznym plachtenim je obrovsky. Odklone-
nie od trate a prechod k novému pasu oblakov m4 preto svoj vyznam. Ak
poveternostné podmienky umoZiuji vybrat si oblainé pasy zlava ajsprava
od letu, vyberajte si ich tak, aby sa striedali, raz vlavo, potom vpravo.
V podstate sa tak moZno drzaf v smere trate. Ak by ste sa po cely as drzali
pri odklafiani k tymto pasom len jednej strany, na konci cesty sa ocitnete
niekolko desiatok km bokom od vyty¢eného bodu a aby ste sa k nemu
dostali, stratite vela casn. V tomto pripade sa dolet nemusi uskutoénit, ak
nebudi vhodné podmienky.

Pri dialkovom lete, ked nie je ddleZity bod pristatia, ale maximalna
dosiahnuta vzdialenost, smerové udrziavanic trate letu nema velfky vyznam.
Odbocovat sa preto ma na td stranu, kde je priaznivejSie polasie so
stabilnej§imi oblaénymi pismi a mohutnejsimi pridmi.

Pokisat sa o rekord na uzavretych tratiach — et na trojuholnikovej
trati, alebo let k stanovenému otoénému bodu s nivratom na bod Startu
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— $a pri silnom vetre neodporica. Lez na sifaZiach je potrebné lietaf tieto
cviCenia za akéhokolvek podasia, teda aj pocas vetra. Tu treba braf do
uvahy existenciu oblaénych pasov a vyuZit ich na ¢o najlepsie zvlidnutie
ulohy. Je beiné, Ze jedna zo stran trojuholnika pri trojuholnikovej trati je
vidy orientovani proti alebo v smere vetra (obr. 65).

Obr. 65
I — victor, 2 — sprivne, 3 — nesprivae, KBT — koncovf bod trate, VBT — v¥chodiskovy bod trate

Vynira sa otazka, ako volif smer obletu na trojuholnikovej trati?

Najlep3i je taky smer letu, pri ktorom je priamka v smere oblaénych
pasov orientovana proti vetru. Pre¢o?

Dajme slovo vypoftom. Predpokladajme, Ze treba preletief 300 km
trojuholnikowii trat, ktorej strana orientovan4 proti vetru je diha 100 km.
Nech je rychlost vetra v priamogiarom lete 10 ms™!, &ize 36 kmh™".
Priemernd rychlost stipania priiddov je 3 ms™". Pri tychto podmienkach je
priemernd rychlost Blanika 67 kmh™'. To znati, Ze prilete proti vetrubude
mat vetrof cestovni rychlosf 67 — 36 = 31 kmh™". Ked takouto rchlostou
prekonavame 100 km isek trate, poletime priblizne tri hodiny a $trnést
minit. Ak letime v smere vetra, cestovna rychlost bude vi&ia:
67 + 36 =103 kmh ™ a vetroi preleti iisek zamenejnez hodinu, teda o dve
hodiny a Sestnasf minit rychlejSie neZ s protivetrom. Casové uspora je
obrovskd. Ak berieme do ivahy oblaéné pasy, ktoré elte zvyia rychlost
letu, zd4 sa, Ze je potrebné letiet takym smerom, aby postedn4 priamka bola
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v smere vetra. Neponahlajte sa ale s uzdvermi. Preskimajte dallie dva
tseky trate (obr. 65). Na prvom z nich (AB) je boény protivietor. Ak
uvétite, e na to, aby sme doleteli do bodu B, treba braf do dvahy uhol
znosu aZ 30°, bude let prebichat prakticky proti vetru. Z bodu B do
otoiného bodu C je znova potrebné letiet za bo¢ného vetra prakticky proti
vetru. Iba na posiednom useku to bude TahSie.

Nie je lepsie konat opaéne? Prejst prvii priamku proti vetru a dalsie
dve za botného vetra v smere letu. Zrétajte to a presvedcite sa, Ze tento
variant je vyhodnejii. Ak vezmete do iivahy, Ze oblaéné pdsy ndm pomdZu
prejst néveterny dsek viicSou cestovnou rychlostou nez bola predpoklada-
n4, Gasovi Gspora pri takej volbe smeru letu na trojuholnikovej trati bude
opodstatnena.

Tie isté dvahy platia aj vtedy, ked vietor bude fukaf nielen presne
pozdfZ jednej priamky trojuholnikovej trate, ale pod urtitymi uhlami na
vietky tri strany. Aj v tomto pripade treba vyberat smer letu tak, aby sme
dsek s majsilnej$im protivetrom preleteli proti nemu, alebo aby jedna
z priamok bola v smere proti vetru a ostatné dve boli orientované s boénym
vetrom v smere letu, pripadne jedna po vetre a druhd s bofnym vetrom.
V tomto pripade sa obla¢né pasy nebudi zhodovat s trafou, ale budi
rozloZené v §ikmom smere od nej. MoZno ich vyuZit na rychlejsie prekona-
nie protiveterného tseku drihy? Ano, je to mozné!

Na to je potrebné letief pod oblatnymi pasmi (obr. 66) v tvare
schodikov bez prihliadnutia na to, Ze sa odklaiaji od trate letu. Ved pri

Obr. 66
1 — vietor, OB — owlny bod, KBT — Xoncovy bod trate, VBT - vichodiskovy bod trate
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pohybe vpred pod oblaénym pisom proti vetru sa bez straty vySky
priblizujeme k vytyéenému cielu. Ked sa od trate letu vzdialite o 10 aZ
15 km nabok, moZno robit preskok k vedlajiiemu pésuza pomoci bo¢ného
vetra. Kym budeme ziskavat vy3ku, vietor nas odveje o nieto spit. Po
ziskani visky ideme vpred pod pisom a znova robime preskok k novému
oblaénému pasu. Poslednii vzdialenost od otoéného bodu si vyritajte tak,
aby ste sa k nemu dostali s boénym vetrom a dostatocnou zdsobou v¥iky, ¢o
umozni po ,,zahl4seni sa** na fiom prejst k oblakom na druhom useku trate.

Této letovi taktika, neraz preverend vsitaZiach, je plne opodstatnena.
Samozrejme, Ze aj tu plachtir musi urobif o najpozornejsiu analyzu a vziat
do ivahy meteorologicki situdciu. Uvedené rady letu pod oblaénymi pasmi
nemo#no braf ako dogmu. Potas letu mbzu vzniknif také okolnosti, pri
ktorych je vyhodnejsie prejst niektoré seky prisne po vytylenej trati. Ak
s, napriklad, oblaéné pasy nedostatotne silné, dhé preskoky sa pod nimi
proti vetru nedaria. V3etky takéto konkrétne pripady nemoZno predvidat
vopred. To elte raz potvrdzuje na§ nazor, Ze plachtenie je tvorivy proces
a ¥e potas letu treba predvidaf situdciu na jeden aZ dva preskoky vopred,
v priebehu letu korigovat taktické varianty a vyberat z nich najlepsie.
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16 Vplyv vetra na let po vytyéenej tratl

Uz sme hovorili o tom, Ze vietor je jednym z najdéleZitejsich faktorov
,.plachtirskeho pocasia‘‘ a m4 na let obrovsky vplyv. Komplikuje hladanie
stipavych pridov a ich centrovanie. Protivietor zna¢ne zmen3uje cestovni
rychlost, bo¢ny vietor niekedy unésa vetron desiatky kilometrov bokom od
trate.

Vietor viak moZe byt aj najspolahlivejsim pomocnikom. Dédva podnet
k vzniku oblakov a oblaénych pasov, pod ktorymi plachtari bez klesania
moiu letiet desiatky kilometrov. Pri cielovych a dialkovych letoch zvysuje
cestovnu rychlost letu a pomaha preletief velké vzdialenosti, ktoré by sa bez
jeho pomoci nedali zvladnut.

V plachtirskom lete sa znany &as spotrebuje na ziskanie vysky, ked
plachtir musi kruZit pod oblakmi alebo na vrchole stipavého pridu. Pocas
bezvetria moZno tento ¢as povazovat z hiadiska prekondvanej trate za
strateny, preto sa nedd pocitat s prekonanim velkych vzdialenosti. Ak
vietor filka v smere trate, vetrofi sa posiva dopredu, dokonca aj pocas
kriiZzenia pod oblakom, alebo sa pohybuje spolu s vrstvou vzduchu, a ¢im je
vietor silnejsi, tym bude cestovna rychlosf vicsia.

Napriklad pri vetre rychlosti 60 kmh™' preleti za osem hodin vetrofi
len ufinkom vetra 480 km. Ak k tomu pridime priemerni relativou
rychlost vetrofia vzhladom na vzduch, tak celkova preletend vzdialenost
bude pozoruhodna. _

V juini 1967 plachtari Jurij Kuznecov a Anatolij Zajcev odStartovali na
Blanikoch pri Tule a v podveéer asi 0 3Siestej hodine dosiahli breh
Azovského mora, pritom preleteli vzdialenost vacSiu ako 920 km. Preko-
nali tak rekord na vzdialenost pre dvojmiestne vetrone, ktorého drZitelom
bol v roku 1953 V. II¢enko. Nemaly podiel na prekonani tejto vzdialenosti
mal vietor, ktory dosahoval rychlost 50 aZ 60 kmh™".

25. aprila 1972 vzlieto! plachtar Hans Grosse z NSR z mesta Liibeck
pri Baltickom mori na jednomiestnom vetroni ASW 12 a neskoro veder za
simraku pristdl na brehu Biskajského zalivu pri meste Biarritz v juZznom
Francuzsku. Za jedends{ hodin a tridsaf mindt preletel vzdialenost
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1460,8 km, &im vytvorilnovy svetovy rekord v lete na vzdialenost. Priemer-
nid cestovnd rychlost letu, vdaka silnému chrbtovému vetru (50 aZ
60 kmh™"), bola takmer 127 kmh™".

Utvorif takyto rekord v lete na vzdialenost bez pomoci vetra je
v sicasnosti veImi zloZité. Lahko sa o tom mdZeme presvedcit vypoctami.

Podla existujiicich pravidiel novy rekord v lete na vzdialenost musi
prekonat stary viac ako o 10 km, aby sa mohol ako rekord zaregistrovat.
Teraz je teda potrebné preletie minimalne 1470,8 km. Ak budeme vo
vzduchu, podobne ako. plachtar Grosse, jedendst a pol hodiny, musi byt
priemern4 cestovni rychlosf letu 128,5 kmh ™', Prakticky neexistuje tolko
silnych stipavych pridov dovolujicich vyvinit taka velki cestovnu rych-
lost. To znaéi, Ze zostdva jedine spoliehaf sa na silny vietor. Vhodny pre
rekordné lety na vzdialenost by mohol byt vietor s rychlostou 60 az
70 kmh™', ale také vetry si v nasich zemepisnych Sirkach velmi zriedkavé.
Ich rychlost obyéajne nepresahuje 30 aZ 40 kmb ™, ¢o je mdlo nato, abysa
mohol prekonat existujiici svetovy ako aj celozvizovy rekord v lete na
vzdialenost.

Aj ked by ste sa dotkali vetra s rychlosfou 60 az 70 kmh ™', to viak ete
ni¢ neznameni. Hoci vietor ma potrebn rychlost, ale stipavé pridy si
slabé a ich vySka je mala, nema zmysel pisfat sa na taky let. Potrebné si
totiZ stipavé pridy s rychlostou stipania aspoii 3aZ4 m s '. Sacasny vyskyt
silného vetra a silnych stdpavych pridov je eite zriedkavejsi, o Com svedCia
samotné rekordy v letoch na vzdialenost; ktoré sa nemenia mnoho rokov.

Z uvedeného je jasné, Ze ,,rekordné* polasie pre dialkové lety treba
vyékavat a ,lovif dlho, niekedy aj niekolko rokov. Keby sa nahodou
pocasie vydarilo, nesmie sa v nijakom pripade premdrnif.

Pre cviéné a beiné dialkové lety a pre lety do vytyceného ciela sa
vyuZiva akékolvek polasie, teda aj iplné bezvetrie, lebo vzdialenost 500 az
600 km moZno na siu¢asnych vetrofioch preletiet aj pocas bezvetria.

Let do vopred vytyéeného cielasa odlifuje od volného dialkového letu
véifou narocnostou, pretoZe vetron sa musi priviest na pldnované miesto

a pristaf s presnosfou 1 km od vyznaceného ciela.

PretoZe viezvizové a svetové rekordy letov do vytyceného ciela
nezaostivaji svojimi vysledkami za diafkovymi letmi, vyZaduje sa aj pre ne
rovnaké pocasie, Stadi povedat, Ze viezvizovy rekord v tejto discipline na
jednemiestnom vetroni je 750,214 km (E. Litvin¢ev) a na dvojmiestnom
864,862 km (1. Gorochov)*.

* Udaje platili v roku 1973. (Pozn. prekladatefa.)
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Najvyhodnejsie pre §tandardné a cviéné lety je lietat na 100, 200,
300 km uzavretej trojubolnikovej trati a do oto¢ného bodu s niavratom na
miesto Startu. Ciel sa pri tomto lete robi na vlastnom letisku. V pripade
nidzového pristdtia mimo letiska, dokonca aj pri 300 km trojuholnikovej
trati, byva maximalna vzdialenost od letiska zriedka vid&8ia ako 100 km
a vleéné lietadld vim na sklonku dna, pripadne skor, pomd&Zu dostaf sa na
letisko.

Najlepsie vysiedky v letoch na uzavrete) trati mozno dosiahnut pocas
bezvetria. V strednych §irkach byva viak vo vicSine pripadov bud staly
alebo mierny vietor s rychlostou asi 20 aZ 40 kmh ™", Pre rekordné pokusy
na vzdialenost je tento vietor slaby a pre trojuholnikové trate zas prili§ silny.

Niektori mladi plachtdri sG v zadiatkoch cvignych letov prekvapeni,
preco skiiseni piloti tak ¢asto myslia na vplyv vetra.

Napriklad, rozhodli ste sa podnikmif cviény let z Kyjeva do Novogra-
du-Volynského a spif. Tito vzdialenost je 180 km. Ak bude priememna
rychlost letu 60 kmh ™', poéas iplného bezvetria by ste presli vzdialenost do
Novogradu-Volynského za tri hodiny a rovnaky ¢as budete potrebovat na
spiatoni cestu. Teda cely let potrva Sest hodin.

No kym ste sa na let pripravovali, zdvibol sa ziapadny vietor s rych-
lostou 30 kmh™'. Teraz budete musief do Novogradu letiet proti vetru.
Znameni to, Ze cestovnd rychlost sa zo 60 kmh ™ zmenina 30 kmh™' a ¢as
letu do otoéného bodu sa zvy$i na Sest hodin. Na spiatodnej ceste stipne
rychlost vetrofia na 90 kmh™' a na névrat budi potrebné iba dve hodiny.
Celkove si let vyZiada osem hodin, teda o dve hodiny viac ako pri dplnom
bezvetri.

Vysvetlili sme, preco je potrebné pri rekordnych Ietoch na trojuholni-
kovych tratiach vyberat bezvetrie, pri ktorom vietor nevplyva na priemernd
cestovnd rychlost letu. Pri kvalifikatnych a sifaznych letoch, ked treba
dosiahnut vysoka rychlost letu, je takisto vyhodné vyCkat na bezvetrie,
v krajnom pripade letief pri velmi slabom vetre.

V predchidzajicej kapitole sa hovorilo o tom, ako treba orientovat
trojuholnikowii traf vzhiadom na smer vetra, a ktorou stranou trojuholnika
treba zacinaf, Aj pri vybere trate letu do uréeného bodu s navratom na $tart
je najlepSie volit trat tak, aby vietor posobil ako bocny. Hoci sa ani v tomto
pripade ¢asové straty nevylicia tplne, pretoze vznikni pri vyluCovani
znosu, budi predsa mensie neZ pri priamom protivetre.

Na velkych 300 az 500 km trojubolnikovych tratiach, ktoré si niroéné
na ¢as, treba brafdo dvahy rychlost vetra nielen v momente vzlietnutia, ale
aj jeho zmeny v priebehu dita a tieZ moZné zmeny na trati v sivislostiach
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s pribliZovanim sa frontainych systémov. Vieme, ze v priebehu 24 hodin
mbZe vietor kolisaf svojou intenzitou v znaénom rozmedzi. Rano a veer
bfva vietor slabdi neZ cez deil. Pre nevelké trojuholnikové trate — 100
a 200 km, na prekonanie ktorych pri dobrych podmienkach staci ¢as 1,5 aZ
3 h, si zmeny v priebehu 24 hodin bezvyznamné. Ako sme uz spomenuli,
v tomto pripade je vyhodnejsie volif taky smer obletu, aby sme prvé rameno
trojuholnika leteli proti vetru. No na 500 km trojuholnfkovej trati, kde let
potrva 6 aZ 8 hodin a jeho zavere¢na cast bude prebiehaf k veceru, sa moze
taky vyber ukazaf neraciondlnym. Ak sa k veCeru ocakiva zoslabnutie
vetra, ma zmyse] zadat let takym smerom, aby sme stranu trojuhoinika prot:
vetru leteli na konci, ked vietor zoslabne. Désledkom mdze byt znacnd
uspora {asu. Let treba preto zacinaf tou stranou trojuholnikovej trate, na
ktorej budeme letiet s boénym vetrom alebo po vetre.

Tieto avahy platia aj pre let do vyznaceného otoéného bodu s navra-
tom na miesto Startu. Ak sa v druhej polovici diia ofakiva zoslabnutie
vetra, treba volif trat tak, aby prva priamka bola po vetre.

Ak sa synopticka situdcia vyvija v obidvoch pripadoch naopak — ranny
slaby vietor, popoludni zosilnie, ma sa najskor letiet proti slabému vetru
a veder sa vracat na letisko so silnym sprievodnym vetrom.

Prirodzene, aby bolo moZné bezchybne také lety napldnovaf, je
nevyhnutné udrZiavat kontakt s meteorclogickou stanicou a synoptikmi
skdsenymi v urdovani ,,plachtarskeho podasia**. Cim presnejsie a detailnej-
Sie s ich prognézy, tym lepSie pomdZu urdit taktiku letu. Plachtara viak
nesmie zaujimat len rozloZenie prizemnych vetrov. Rychlost a smer vetra,
ako vieme, sa mdZu znaéne menit vo vyskach : prizemi je vietor vsmere letu
a vo vyske je protivietor.

Vo vietkych leteckych meteorologickych staniciach kaZzdé tri hodiny
vypistaji meteorologické balény a uréuji rychlost a smer vetra vo vyske.
Pred letom musite maf najéerstvejSie udaje z vystupu baléna o vetre vo
vyske a v silade s nimi zvolif letovii taktiku. Najcastejsie sa stdva, Ze vietor
s vyskou silnie. Ak je vyika stipavych pridov velk4, treba zvaZovaf aj
taktiku vyikového roz€lenenia letu. Stranu trojubolnikovej trate, ktora je

" orientovani proti vetru, mozZno preletief v mensich vyikach, kde je slabsi

vietor a ,,ziveterné’* uiseky treba letief vysfie, kde je vietor v smere letu
silnejsi.

Ak vietor vo vyike meni smer, treba premysliet v akych smeroch je
vyhodnejsie letiet vo velkych vySkach a v akych smeroch v men3ich, aby vo
vietkych pripadoch bolo moZné vyuZit vietor a zniZit jeho nepriaznivé
vplyvy. _
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Stédva sa, Ze vietor s vyikou slabne, Tento fakt nesmie zostat nepovsim-
nuty ani v jednom z cviénych letov na 100 km trojuholnikovej trati alebo
v sifaznych disciplinach. Vidy musite mat poruke navigaéné poméocky
a kruhové pocitadlo rychlosti, Po poslednej meteorologickej sprave sa
neponahfajte sadnit si do kabiny vetrofia. Pred vzietom si premyslite
taktické postupy. Vyritajte optimalne varianty letu. Na vietko budete
potrebovat 5 aZz 10 minit, no zato ziskate eite na zemi istotu, presnejsie
budete konaf vo vzduchu, uvedomujic si, Ze zvolena taktika letu je blizka
optimilnej. .

Plachtari, ktori sa na zemi neradi zaoberaja vypoétami, sa spobehaji
na to, Ze pocas letu sa vietko vyrieSi samo. Zabudaji, Ze vo vzduchu budi
mat okrem pofitania aj mnoho dalSej price. PretoZe sa pocas letu ponahfa-
ju, nevenuji dost ¢asu vypoltom, dopititaju sa velkych chyb.,

Vietor treba sledovat pozorne. Pri pokusoch o rekordny let na
vzdialenost, ako sme uZ uviedli, md chrbtovy vietor obrovska dlohu a ¢im je
silnejdi, tym lepSie. Pritom je vSak potrebné pamiitat na to, Ze podla
postupu po trati moze vietor menif smer aZz do protivetra. Pozname dost
pripadov, ked najma kvoli takejto zmene smeru vetra plachtiri nedoleteli
do stanovenych ciefov, alebo v dosledku silmého znosu vetra sa od nich
jednoducho velmi odklonili a nemohli doletief pre nedostatok ¢asu. Preto
pri Starte na rekordny let na vzdialenost sa treba starostlivo zoznimif so
smerom vetra po celej trati a s jeho predpokladanymi zmenami v priebehu
dfia. _ :
Vietor nielen zvySuje alebo znizuje cestovni rychlost, ale ma aj velky
vyznam pri pristdvani. Ak pristivame na obmedzeni plochu, kde nie sa ani
znacky ani vedici lietania a neméte sa koho spytat na smer a rychlost vetra,
budte opatmi, pretoZe uspesny let sa moZe skon¢it Zalostne. Stalo sa to pri
jednom z letov autorovi tejto knihy aj niektorym inym, velmi skisenym
plachtarom. Skisenosti potvrdzuju, Ze Zartovat s vetrom neradno, a nedo-
cenenie vplyvu vetra nevedie k ni¢omu dobrému.

Vietor nemusi sposobif neprijemnosti len pocas tetu. Mnohi plachtari
~ ttastnici viezvazovych plachtarskych safaii v Orle v roku 1967 si
pamatajd dva prudké narazy vetra, ktoré presli nad letiskom v dvadsatdrio-
vom intervale. Pri prvom ndraze bolo na odstavnej ploche dolimanych
niekolko vetrofiov a po druhy raz si to odniesli aj vleéné lietadla.

Pofas elementarncho vycviku plachtarov sa venuje dost priestoru
otizkam ochrany vetrofiov pred vetrom na zemi. Aj my sme uZ o tom
hovorili. Predsa viak treba zddraznit jednu okolnost. Ak sa pocas letu pri
silnom vetre dostidvate do horskej oblasti alebo nad velmi zvineni krajinu,
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treba mat na pamiiti, Ze turbulentné pridenie vzduchu sa pri silnom vetre
mdZe niclen Sirit do velkych vy3ok, ale mézZe byt aj velmi intenzivne.

Znamy polsky plachtir Makula, ktory sa zicastnil majstrovstiev
v USA, rozpriva, Ze na naveternych a slne¢nych svahoch hor bolo moiné
pozorovat stipavé pridy do 10az 15 ms™". Plachtarovi sa nevyplatilo prejst
neviditeIni hranicu nad hrebenom pohoria, pretoZe sa dostdval do oblasti
turbulencie a klesavych pridov, v ktorych vetron v priebehu niekolkych
sekind klesol az o niekolko sto metrov a pribliZoval sa k skalim na
nebezpeéni vzdialenost.

-Qbr. 67
1 — nebezpeiny smer letu, 2 — obidte alebo ag vrifte

Ak pocas letu vidite vpredu na trati birkovy oblak, nesmiete sa k nemu
pribliZit. Vietor v takychto pripadoch ¢asto dolime vetron (obr. 67). Treba
odist od barkovej clony a obist ju bokom. Ak to nemozno urobit, odlette
dalej, rychlo pristafite pri osade a urobte vietky opatrenia na zichranu
vetrofia.

157



17 Pristatie na obmedzena plochu

V plachtarskom Sporte sa pristitie mimo letiska povazuje za bezny jav
predpokladany samotnou $pecifikou bezmotorového lietania. Ziaden 20
§portovcov nie je vyplaseny z ndhodného pristitia na trati. Niektoré
discipliny sa obvykle kon¢ia pristitim na neznamej ploche. Napriklad pri
diafkovych letoch alebo na vopred vytyéeny ciel, ked v polomere 1 km od
vytyéeného ciela nemusi byt pripravena pristivacia plocha. A tym skor, Ze
v siilade s existujicimi pravidlami musi pilot pristat v kruhu s tymto
polomerom, lebo v opaénom pripade nebude dolet do ciela zapo€itany.

Hovorili sme o tom, Ze plachtar si musi uZ na zaiatku cviénych letov
tak nacvidif odhad prist4tia, aby mohol v pripade nevyhnutnosti pristat na
»pataku‘. A to nezvelitujeme ! Raz kyjevsky plachtar Vladimir Dodonev
v jednom z dialkovych letov bol niteny pristaf v okresnom centre Zologevo
pri Charkove na futbalovom ihrisku. Na majstrovstviach sveta v Polsku
v roku 1968 jeden z tifastnikov pristal v strede mesta na ndmesti.

V prirukich letovej pripravy $portovcov-plachtirov sa vyzaduju
cviéné lety s pristitim na plochu mimo letiska. Prax, Zial, ukazuje, Ze vo
vaésine klubov sa takéto lety robia formalne. Pristivacia plochasazrokana
rok vybera t4 istd a rozmery ma vidsie ako niektoré letisko. Samozrejme, Ze
takyto vycvik neprinesie vela GzZitku.

V dostatoénej miere sa nevyuZivaji ani iné, velmi potrebné prvky
nicviku — pristatie cez prekdzku, ktoré treba organizovat na letisku pocas
cviénych letov. Pripravif takéto cvidenie je velmi jednoduché. Vedia
zadného vymedzujiccho pdsu kolmo na §tart umiestnime dve [ahké tyce
vzajomne vzdialené 25 m, vysoké 10 az 15 m, ktorych horné konce spojime
obyéajnym $pagatom. Aby Spagit bolo zo vzduchu lep3ie vidief, priviazeme
nafi biele listy papiera (obr. 68).

Ulohou plachtara, ktory preletel nad prekdzkou, je pristit a zastavit Co
moZno najblizSie pri nej. Na to treba nad fiou preletiet v minimalnej vySke
a pokial moZno s malou rychlostou. Takéto ndcvikové prvky si velmi
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populirne u polskych plachtdrov. Aj u nis, na Ukrajine, na sistredeniach
sa presvedéili o ich uzito¢nosti a nevyhnutnosti.

Vznika otazka, nado robit toto cviCenie, ak nie je zaraden€ v osnove
letovej pripravy §portovcov plachtarov?

‘Je to preto, Ze pri pristdvani na obmedzené plochy treba asto preletiet
rozliéné prekdzky: stromy, kriky, stohy sena alebo slamy, stavby, telegrafné
stipy, elektrické vedenie atd. Netrénovani Sportovei sa chystaju na pristitie
cez takéto prekaZky s nadmernou zisobou vysky. Ak je pristivacia plocha
velka, urdenie pristavaciecho bodu na stovky metrov od prekdZky nie je
podstatné. Ale napriklad Dodonev, ktory musel preletief nad futbalovou
brankou a zastat pred druhou, musel mat presny odhad aj vyborni techniku
pilotdZe.

Plachtari Gasto musia pristat v tazkych podmienkach na dzko vymedze-
né plochy, kde kaZdy prebehnuty meter sa musi prisne sledovat. Tu robi
dobri sluzbu predpokladany vycvik, pretoZe nickolko letov na letisku cez
prekazku upevni presvedCenie, Ze v pripade nevyhnutnosti méZete pristat
na akejkolvek obmedzenej ploche. Ved viera vo vlastné sily — to je velmi
délezity faktor kdekolvek a najmi v letoch na vetrofioch.

Pri cviénych letoch cez prekdzku treba vypracovat jeden ddleZity
ndvyk: vietky pristitia na neznimej ploche robif s dpine vysunutymi
vztlakovymi klapkami a bez zbytoéného zvySovania rychlosti. Podla Statis-
tiky najmenej polovica nedspesnych pristati mimo letiska je pre velku
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pristavaciu rychlost. Dalo by sa uvies{ mnoZstvo prikladov, ked dokonca
skiseni piloti za to zaplatili poSkodenym vetrofiom.

Vybrali ste si teda pristavaciu plochu, prezreliste ju z vySky, urcili smer
vetra, teda vietko je v poriadku. Pravda, pribliZovanie cez vysoké topole na
pristidvaciu plochu nie je prili§ pohodlné, ale pristavacia plocha je dost velkd
— dizka 400 m dplne stadi. Vykondvate let po okruhu, dostivate sa na
poslednii priamku, rozhodli ste sa nevysuniif vztlakové klapky, pretoZe so
zasunutymi vztlakovymi klapkami si acrodynamické vlastnosti vetroiia
lepSie a istotne nezavadite o vrcholee topolov. Pri tomto vSetkom eSte
nepozndte rychlost vetra. Nezosilnel ndhodou ? Vtedy bude sklzova rovina
aj bez vztlakovych klapiek dostatolne strmi. Normdlnou rychlostou sa
pribliZujete k ploche, a &¢im ste k topolom bliziie, tym jasnejsie vidite, Ze
vietor je slaby a pribliZujete sa prilid zvysoka. Vysiivate brzdiace klapky, ale
prehriaty vzduch pri zemi ako ndrocky ,,nosi* a brzdiace klapky si mailo
¢inné. Pristavacia plocha je viak celkom blizko. AkézZe teraz vztlakové
kiapky ?: ved ked sa vysund, vetrof sa dviha. Zostdva jediné : sklz. Déte
,»pravii nohu“, lavy naklon — topole sa uz mihli dolu pod trupom, ale vys$ka
je eSte stile 20 m. Aby ste ju rychlejSie stratili, mimovolne odtlacate
riadiacu paku a zvySujete rychlost, nakoniec vyrovnate vetron, ale tento pri
velkej rychlosti nesadne. A pred vami, uz celkom blizko, sa ¢rtd koniec
plochy. Vtedy takmer inStinktivne odtlacate riadiacu paku a vetron ,,tlaci-
te* na koleso.

Bezi po ploche; Sialene podskakuhic na nerovnostiach. V kabine
vietko hrkoce a vy tiZite len po jednom: &im rychlejiie skonéit tento
,,galop”, kym nie ste eite na konci plochy. Tahate riadiacu paku k sebe, aby
ste polozili chvos na ostrohu a tak zvysili brzdenie. To viak nebolo ono.
Stadilo len trochu zvidsif uhol nabehu a vetroi sa znova edlepuje od zeme.
Este raz odtlacate riadiacu paku od seba, vetroft drsne nardZza kolesom
0 zem a nakoniec spomaluje svoj pohyb. Znova tahate k sebe riadiacu paku
a potujete ako ostroha udiera o zem. Zastane vetron este pred koncom
pristdvacej plochy, alebo nie? Nalavo od sedadla {vo vetroni L 13) je
kolesovi brzda. Horuckovite ju nahmatavate, pretoZe ani na okamih
nemodzete odtrhnif pohfad od zeme. Ruka nahmativa vietko moiné, len
nie brzdu, ktora nie je umiestnend v kabine i¢elne. Do konca plochy vam
zostiva necelych 30 m a vidite, Ze nestihnete zastaf. Zostava jediné:
odklonif riadiacu pdku nabok a ,,daf nohu“. Vetroi sa poloZi na kridlo
a opisuje na zemi takmer piny kruh, alebo, ako hovoria plachtari, ,,hodiny*“.
Nakoniec hrkot v kabine stichne, zem sa prestane pohybovat, Let sa
skongil, ale vy nepocitujete radosf. Otvarate prichfadny kryt kabiny,
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vyskakujete z vetroita, beZite k chvostu, trasiete stabilizitorom a kylovou
plochou a s ufah&enim si vydychnete: ,,Zda4 sa, Ze je vietkocelé.* Dokonca
aj ostroha to tentokrdt vydriala! Ved vietko sa mohlo skon&if aj horSie.
Kolko starosti ste si sposobili len preto, Ze ste nevysunuli vztlakové klapky
a v snahe zniZit vysku, ste v rychlosti nepozorovane zvysili rychlost.

Opisany let nie je vymysleny, je to takmer protokoldrna ukidzka
rozprévania plachtirov o tom, ako a predo netispesne pristli. V nezriedka-
vejsich pripadoch byva prifinou nedspechu nepresny rozpofet na pristitie.
Visina takychto ,,zdzitkov* vznikd pre zbytoéné zvysenie rychlosti. V tom
je pricina preletenia pristdvacich pléch, nabehnutic na rézne prekazky,
dolamania ostréh a chvostov.

Optimilna rychlost letu Blanika so zasunutymi vztiakovymi klapkami
je 80 az 85 kmh ™. Ak riadiacu paku len trochu odtladime od seba, rychlost
narasta na 100 a viac kmh™'. PribliZovanim sa k pristavacej ploche, ked je
pozornost pilota zvlasf napita, sa takéto zvySenie rychlosti nepostrehne.
Blanik, ako aj iné vetrone, strica kizanim pri vysokej rychlosti malo vysky,
a aby ste stratili nepotrebnii vy$ku, mimovolne odtlacite riadiacu paku od
seba. Takto nasleduje chyba za chybou a niekedy to kondi zle.

Aby sa to nestavalo, navedte vetron na pristivaciu piochu vylucne ien
s dplne vysunutymi vztlakovymi klapkami. Blanik ma ustélend rychlost 70
az 80 kmh ™.

Ak pozorujete, Ze do vyhliadnutého bodu nedoletite, alebo Ze neprele-
tite cez prekazku, plynule zasuvajte vztiakové klapky a ked sa pribliZite
blizSie, znova ich vysufite. Pdka klapiek sa pouZiva rovnako ako ovladacia
pika motora : rovnomernymi pohybmi k sebe a od seba moZno s pomocou
iba samotnych vztlakovych klapiek velmi presne zamerat sklzovi rovinu
letu do bodu vyrovnania. Ak ste pri pribliZovani na pristitie privysoko,
vyuzite brzdiace klapky. Ich ovlidacia paka je hned pod pakou vztlakovych
klapiek. S tplne vysunutymi vztlakovymi a brzdiacimi klapkami straca
Blanik vysku do rychlosti 4 aZ 5 m s~ . Jeho kizavost sa pritom trojnasobne
zmensuje. Ked ste preleteli nad prekdzkou vysokou asi 15 m (stromy,
elektrické vedenie, stavby atd.), uZ sto metrov od nej (pri vetre este skor)
zalnite vetrofi nad zemou vyrovnavaf. Pri malej rychlosti s vysunutymi
vztlakovymi a brzdiacimi klapkami je dizka letu pri vyrovndvani veelku
mal4, di7ka pohybu po dotknuti so zemou je pri malej rychlosti zanedbatel-
na. Tento sposob dovoluje bezpelne pristaf na plochach mensich rozmerov.
Poéas pohybu po zemi preneste ruku z pdk vztlakovych a brzdiacich klapiek
na ovladaciu paku brzdy kolesa a v nevyhnutnom pripade ju pouZite. To
umozni eite viac skratif dizku pohybu po zemi,
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Este jedna pripomienka k technike pristdvania. Blanik md umiestnené
koleso blizko taziska. Preto je vetron pocas pohybu po zemi Tahko
ovladateIny : moZno ho riaditf takmer do dpiného zastavenia, a to je veImi
dolezité. PretoZe na pristdvacej ploche su vidy prekdzky, ktoré nevidno zo
vzduchu — jamy, pne, kamene, vymole a iné — umozni takito manévrova-
telnost véas uhnif. Pritom treba byf velmi pozorny, az pokym vetron
celkom nezastane. Ovladanie kaZzdej paky, kazdého tlacidla a packového
vypinaca na pristrojovej doske v kabine vetrofia musi byt nacvicené az do
Zautomatizovania. Je nemysliteIné hlfadat o¢ami poéas rolovania brzdu
alebo paku brzdiacich klapiek. Vietky ovladacie prvky musite v kabine
néjst okamzite aj so zavretymi oami. Ovlidanie vietkych tychto prvkov si
treba nacvidit eSte na letisku, potom sa Tah$ic rie$ia najzioZitejiie problémy
pri nidzovom pristati.

Druha najCastejSia pricina zvla$tnych pripadov pri pristivani mimo
letiska spofiva v tom, Ze plachtdri v snahe zachytif sa v stipavom pride za
kazdi cenu, si zaujati ich hiadanim, pritom viak zabudaja na vyber
vhodnej pristavacej plochy. Dokonca aj viedy, ked si ju uZ vybrali, musia
ustavicne sledovat vzdalovanie sa od nej. Ved ¢o z takej pristavacej plochy,
ak k nej nemozno doletjet? :

V kapitole o zachytdvani v malych vyskach sme hovorili, Ze kazdy
skdseny plachtar, ktory sa ocitol v malej vyske, si predovietkym vybera
pristavaciu plochu a az potom, nestricajic ju z dohladu, zadina hfadat
stipavé pridy. Ak ste niteni v dosledku vetra alebo kvoli stupavym
prudom premiestnif sa do novej oblasti, robte to len vtedy, ak si tam
vyhliadnete plochu vhodni na pristitic. Ked v smere letu vetrofa vo
vzdialenosti zodpovedajice]j vyike letu nie sa pristdvacie plochy a bezpeéné
pristatic nie je zarucené, nesiobodno sa ,,odpitat'‘ od vyhliadnutej plochy,
pretoze by to bolo neospravedlniteIné riskovanie. Zial, niektori mladi
plachtari sispomen na pristétie aZ vtedy, ked maji pod sebousotva 100 m.
Musia pristaf bez pripravy a v nevhodnych podmienkach.

V priru¢kach letove] pripravy $portovcov plachtirov sa zd6razije, Ze
pri poklesnuti na 700 metrov nad zemou je zakazané vlietavat do priesto-
rov, v ktorych je obmedzeny vyber pléch na midzové pristatie. Ak sa teda
rozhodnete klesniif v smere k zalesnenej ploche, urobte tolendo tej miery,
aby ste sa mohli vratit spit v pripade, Ze tam nebuda stipavé pridy a pristaf
na okraji lesa, kde uz musite maf vybratu pristavaciu plochu. Ked je na trati
mociar, uvazte, ¢i mate dostatoénd vy§ku na to, aby ste ho zaruéene
preletehi. V opa¢nom pripade neriskujte, ndjdite si stipavy prid a naberte
taki vviku, abv bol prelet bezpetény,
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St to samozrejmosti, na ktoré $portovci asto zabidaji, zvIa$t v sata-
#iach, ked bojovy zdpal vifazi nad zdravym rozumom.

Sedemsto metrov je velkd vyika. ESte je dost ¢asu na premyslanie
o pristiti. Za nevhodnych poveternostnych podmienok — v silnom protivet-
re alebo v mohutnych klesavych priidoch — tito vysku moZzno stratit velmi
rychlo. Autor tejto knihy sa raz dostal pod mohutny oblak s pridmi
rychlosti 5 az 6 ms”}, ziskal asi 2000 m vy3ku, vietor viak vetrof odniesol
asi 6 aZ 7 km od letiska. Oblak sa rychlo vyvinul v barkovy a bolo treba
pondhlat sa spit. Klesavé priady na zadnejstrane birky dosahovali rychlost
7 a7 10 ms™'. Za necelé tri minuty vetrofi stratil vietku vy$ku a len-len Ze
doletel na okraj letiska. Za inych podmienok, bez klesavych priidov, by sa
z vysky 2000 m dalo preletiet asi 50 km.

Obzvlait silné klesavé priidy sa nevyskytujd len na zadnej strane
birkovych oblakov, ale aj na ziveternych svahoch horskych masivov,
vrchov a hlbokych Gzlabin. Niekedy sa klesavé priidy nevyznaluji velkou
rychlostou, ale mdZu zaberat obrovské plochy. Napriklad na ktorejsi siataZi
som mal z vysky 1200 m podla vypoftu preletiet viac ako 30 km za
predpokladu, Ze sa nevyskytujit klesavé pridy. Ale podarilo sa mi preletiet
iba 10 km. Stabilny klesavy prid kazdid sekundu tlaéil vetrofi aZ 0 2 m
k zemi. To znamena, ze hfadanie pristavacej oblasti vo vyike 600 m nie je
iba opatrnictvom, ale nevyhnutnou predvidavostou. ‘

Vo vyike 300 m treba miesto pristdtia vybraf uz s konetnou platnos-
fou. V strednych Sirkach ZSSR, v Kazachstane a na Ukrajine je takychto
ploch dostatok, preto sa Iahko vyberaji. Najlepsie su dateliniskd a pasien-
ky. V mnohych druZstvich su aj Specidlne upravené pristdvacie plochy pre
pofnohospodarske lietadl4. V juili a auguste k tymto plochdm pribtidaju
strniskd — sd to ozajstné letiska pre plachtirov. Suché laky pozdiZ riek
v niZinach si takisto vhodné ako pristivacie plochy.

Pri vybere pristivacej plochy treba zviZzit aj moznost vzlietnutia
v aerovleku. Z , fliadika* alebo futbalového ihriska sa neda vzlietat ani za
takym vykonnym vleénym lietadlom, ako je Jak 12*. Z toho vyplyva, ze
plocha musi maf dobry pristup a dostatoéné rozmery. Na vycviku sa
spotiatku vybera plocha s rozmermi 400 X 45 m. Samotny rozmer este
neznamend, Ze je dokonale vhodnd na pristatie a vzlietnutie. Je nevyhnut-
né, aby dizka plochy bola orientovana v smere vetra. Z pasu dizky 50 m,
dokonca ani pri silnom vetre nemozno vo vieku vzlietnut a vleéné lietadlo,
ktoré za vami priletelo, tu ani nepristane.

* U nas Wilga a Brigadir.



Okrem toho, ak ste si vybrali na pristdtic pokosené pole a na Gsvite bol
velky lejak, plocha mdZe byt silne rozmoknuti. Ak aj je pristdtic na nej
bezpeéné, so vzlietnutim budd problémy. Vtedy nie 400, ale ani 600 m
nemusi stadif na vzlet.

Ako vidno, vyberat pristivaciu plochu nic je jednoduché. Pri vybere
treba postupovaf starostlivo, treba brat do vivahy konkrétne poveternostné
podmienky a stav pristavacej plochy. Dokonca datelinisko, plocha prevere-
ni niekolkymi generdciami plachtarov, si vyzaduje pozorné postidenie
vhodnosti. Za daidivého feta mbze byf nepokosena datelina vysokd aZ po
pas. Pre Blanik je to nebezpetné — jeho nizko umiestneny stabilizitor sa
Tahko poskodi pri pristdvani alebo vzlietnuti. Neodporica sa pristavat do
vysokého obilia, nehovoriac uZ o kukurici. V pripade, Ze nie je nablizku
vhodné pole s nizkym porastom, je v¥hodnejiie pristat na oraine alebo na
repnych poliach, zemiaéniskich, paradajkovych plantdzach. Koncom au-
gusta nie je vyhodné pristé{ na poli medzi kapustu alebo tekvicu: aj pri
malej rychlosti mdZu sposobit znaéné $kody. Dosf neprijemnosti mdze
spdsobit aj pristitie na piesku, pretoZe z neho nemozno vzlietnut vo vieku
7a lietadlom. ‘

Aby sme si vycvicili zrak pri spravaom zhodnocovani kvality povrchu
pristavacich pléch, odpornica sa poas letu vo vieku v oblasti letiska alebo
pri preletoch ustavicne sledovat krajinu a kazdé 2 az 3 mindaty pocas letu si
v duchu klast otazku: ,,Kde pristanem pri ndhodnom odpojeni vetrona od
lietadla ?* Pozerajte dopredu, vyhliadnite si plochu uz zdaleka. Prilete nad
nimi kontrolujte sami seba, €i ste spravne vyberali a spravne uréili jej
rozmery, podklad, povrch a porast. Takyto autotréning velmi pomaha pri
uréovani potrebnej plochy uz zdaleka, neskor pri samotnych letoch.

Pristivaciu plochu ste si vybrali, zachytavanie v malej vyske eSte
neovladate alebo nie sit na to vhodné podmienky a rozhodli ste sa pristaf.
S malou skisenosfou to musi byf vo vyske 300 m, ale v nijakom pripade nie
niZ§ie, Zapamaitajte si: Cim vysiie sa rozhodnete o pristati, tym fahSie sa
bude realizovat va§ zimer, tym lep§i bude vyber plochy a uréeny a vykonany
rozpotet na pristitie. Z menSej vyiky moZno pristdf bez starostlivej
pripravy a obhliadky plochy len vtedy, ked je pod vami letisko alebo plocha
inych leteckych prevadzkovatelov, kde nie si pochybnosti o jej vhodnosti.
V opaénom pripade aj skaseni plachtari kontroluja plochu z vysky 300 az
400 m,

Najskor treba uréif smer vetra nad plochou. Casto je to tazké.
V priebehu letu alebo kvoli miestnym podmienkam sasmer meni a je Gpine
iny ako na letisku. Zistif pomocou vysielatky jeho smer a intenzitu na
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ploche nemoZno. BeZné orientaéné body ¢asto chybajii, kedZe nablizku nie
je ani tovirensky komin, ani jazero, vatra, i stromy, ani obilné lany, podla
vinenia ktorych sa lahko uréi nielen smer, ale aj sila vetra.

Spominali sme, Ze smer vetra sa uruje aj podfa premiestfiovania
oblacnych tiefiov. Tento spdsob nie je vidy spofahlivy:

— pri slabom vetre sa oblaky presilvaji velmi pomaly a pri pristavani

‘nebude dost ¢asu na toto pozorovanie, pretoZe budete zaujati pristivanim,

— vietor vo vyike mdze mat iny smer nez pri zemi,

— stdva sa, Ze obla¢né tiene s velmi daleko alebo chybaji. Tu mbze
pomoct len ustaviénd sistredenost pocas letu, ked aj najmenSia zmena
smeru vetra nezostane nespozorovani.

A tak sme teda urdili smer vetra, zvolend plocha umoinuje bezpecne
pristdf s poZadovanym kurzom, vyska podlz vyikomera je 300 m. Je to
pravda? Na tito otazku sa md odpovedal eSte pred pribliZovanim sa
k ploche. Vyskomer totiZ ukazuje barometricki vysku, ale vzhlfadom na
polohu letiska, z ktoré¢ho sme vzlietli. V oblasti, ktora je nad droviiou
letiska, skutona vySka nad pristavacou plochou bude mensia, neZ ukazuje
vySkomer. Rozdiel 20 aZ 30 m mozZno fazko postrehnit z vysky 300 m. Ak
spozorujete, Ze zem je velmi blizko, spoliehajte sa viac na zrak nez na
vySkomer. V strednych vySkach ZSSR a na Ukrajine je prevySenie vitsie
ako 100 aZ 150 m zriedkavé. Rozdiel medzi Gdajmi vySkomera na letisku
a na nidzovej pristdvacej ploche je obylajne bezvyznamny, je to + 20 az
30 m. V horskych a podhorskych oblastiach moze dosahovat niekolko sto
metrov. Pri letoch nad letiskom je beZna okruhova vyika 300 m. Rovnaki
zostdva aj pre tvahy o pristati mimo letiska. To nie je len opatrnickost,
najmi preto, Ze mladi plachtiri maji malo skiisenosti s pristivanim mimo
letiska. Nie je potrebné, aby si sami staZovali podmienky letu a pristatia.
V priru¢kich pre plachtirov sa vyzaduje dodrZiavanie dvoch zdkladnych
podmienok zaru¢ujiicich bezpeénost pristitia mimo letiska , a to: vykondvat
rozpocet z 300 m a letief tradiény okruh v tvare beZnej ,,skatule, priCom
posledna, Stvrtd zdkruta nesmie skon¢if niZzSie ako v 50 m vyske.

Tieto poZiadavky s opodstatnené aj metodicky. Pogas prvych mimo-
letiskovych pristiti mbZe rozruSenie a vypitie pilotov vyvolal mnoZstvo
chyb, ktoré sa na letisku nevyskytli. SU to najmia: neprimerané zvySenie
rychlosti, prudké pohyby smerovkou, roztrzitost atd,
~ Aby sme predchddzali chybam prvych letov, treba vyberat pristdvacie
plochy viicSich rozmerov, aby v pripade nepredvidaného nedoletenia do
bodu vyrovnania alebo pri jeho preleteni, zostala eSte vzdialenost na
normdlne pristitie. _
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Pristavanie rovnako ako vzlet mimo letiska sa musi v kazdom pripade
uskutoénit proti vetru. Len po ziskani uritych skisenosti moze pilot
,.Sprisnif*‘ podmienky takéhoto pristiavania. Predovietkym je to pristavanie
s bo¢nym vetrom do rychlosti 4 ms™, o je pre ,Blanik* pripustné.
Skidsenosti zo vzletu a pristavania za takéhoto vetra sa zidu pri lietani mimo
letiska, pretoZe sa stdva, Ze zo vietkych pristdvacich pidch nie je ani jedna
orientovand presne v smere vetra alebo mu brdnia brizdy, resp. iné
prekazky na pristavacej ploche. Ked zipasime so znosom vetra, vetron
treba naklonif v smere naveterného kridla, ako sa hovori, branif sa
ndklonom a udrZiavat vetrofi v poZadovanom smere nchou tak, Ze pouziva-
me protivichylku smerového kormidla. Pritom treba pamditat na to, Ze
v poslednej fize vybehu, ked sa kormidld stani nedcinné, vetron mdZe
zmenif smer rolovania a vybo&i{. Tu treba vyberat miesto pristatia tak, aby
po §irke na jednu aj druhii stranu bola 50 m vhodna plocha, aby sa vylacila
moZnost narazu na prekazku. Pri necakanych prekazkach — kone, traktor
atd., treba zlahka pribrzdif a este pred stratou xi¢innosti kormidiel naklonit
ich v smere potrebného vybocenia, a tak sa vyhnit prekazke. Ak sa
dostdvate na pristivaciu plochu priamo proti vetru a pri vyrovndvani zrazu
zistite, Ze vis unid8a bokom, nesnazte sa otdcat vetroii proti vetru. Mozete sa
zachytif kridlom o zem a okamZite dolamat vetrofi, a potom, pri pristavani
nemozZno menif preskimany a vybrany smer a pristaf v novom, neprevere-
nomsmere. Nakloiite sa teda proti znosu vetra a pristafite za boéného vetra.

Dbaijte na to, aby sa plachtar nau¢il pri cviénych letoch po okrubu na
letisku zastavovaf vetrori pri vytyéenom znaku. Cvidi sa to z praktickych
dovodov, aby sa nemuselo bezat za taZnym lanom daleko a aby sa posddky
vetrofia mohli rychlejfie menif. Prvoradd pozornost letiaceho pilota sa
mimovolne fixuje na miesto zastavenia vetroiia. Tu je zdroj praktickych
nivykov ako aj vSetkého, ¢o z toho vyplyva: automatické korekcie na
oddialenie bodu vyrovnania v zdvislosti od rychlosti vetra, i rozptylovania
pozornosti v 1sili pristaf v uréitom bode za kazdi cenu.

Pocas pristdvania treba bezpodmiene&ne uréit tieto body:

— bod dotyku vetrofia,

— bod zastavenia na kongci dojazdu.

Blanik mé dfzku dojazdu na letisku pri beznom pristati 100 aZ 130 m,
za bezvetria je vitiia, pri éerstvom vetre mensia. Tam, kde je dizka dojazdu
obmedzena pristavacou plochou, je dleZité vediet pristat a zastavit vetrof
v rozmedzi uvedenej vzdialenosti. Preto je dolezité pre mimoletiskové lety
nacvidif zrak a pohyby tak, aby sa Blanik po vydrZi dotkol zeme presne tam,
kde chceme. Na letisku preto nacviCujte nielen presné zastavenie, ale aj bod
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dotyku so zemou. M4 sa skusaf aj pristavanie s ndklonom. Na letisku to
takmer nie je moZné. Plachtar sa ob¢as dostava do takej zvlnenej krajiny,
kde vietky plochy majad ur€ity naklon. Pri mozZnosti vyberu najvyhodnej$im
variantom je pristdtie aj proti vetru aj proti niklonu. Podla strmosti svahu
moze byt dojazd aj zanedbateIny. Pristit mozno aj v smere sklonusvahu, ak
hodnota nie je vicSia ako 10°. Prirodzene, vyrovndvanie aj dojazd budd
ovela dlhsie neZ v oby€ajnych podmienkach a pri zvaZzovani pristdtia sa to
ma brat do dvahy. V kaZdom pripade ak je sklon viaési ako 10°, bez ohladu
na smer vetra, treba pristat len na vrchole sklonenej plochy. Pri pristatina
svahu strm3om neZ 10 az 14° treba pamitat na psychologicky faktor
u neskisenych plachtirov — snahu zmensit uhol letu vzhladom na zem.
Plachtir nie je zvyknuty na zdanlivé ,,vzopnutie* svahu proti vetronu. Ale
ani tak sa nesmie zmenSovat normalny uhol plachtenia, pretoze to spdsobi
stratu rychlosti. K svahu sa pribliZujte normilnou rychlostou, vyrovnavat
nezacinajte vo vySke 2 m ako oby¢ajne, ale skor — vo vyske 3 az4 maovela
doraznejsie, akoby ste vetron uvadzali na reZzim stipania takym tempom,
aby sa trajektoria letu zhodovala s naklonom svahu (obr. 69). V priruckach
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Obr. 69

pre plachtdrov je venovana velkd pozornost pristitiu mimo letiska a presné
dodr¥iavanie prisiuinych predpisov zarutuje bezpec¢nost nidzového prista-
tia dokonca aj u zaciatofnikov. V pokracovacom a Sportovom vycviku
uskutoéituje plachtir stile zlozitejsic lety za stale zloZitejSich podmienok.
To mdZe prirodzene niekedy spdsobit, Ze ndvyk a zautomatizovany sposob
pristatia, mimo letiska zabranuji zabezpecif normalne pristatie. Napriklad,
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vetron sa dostal do silnych klesavych priidov a rychlo stratil vy§ku, alebo sa
priblizuje hradba birkovych oblakov a plachtar musi zav€asu skoncit
pristatie. Tu, prirodzene, nemoZno ani pomysliet na dajaky predbezny
vyber pristavacej plochy z vysky 600 m ani na let po okruhu v tvare
».skatule* vo vySke 300 m. Mimoriadne okolnosti si Ziadaji aj mimoriadne
postupy.

Ak vis niitia okolnosti okamZite pristit na prvej ploche, ktord sa na
trati yyskytne a tito mbZe byt velmi maila s nevhodnym povrchom a zlym
pristupom, nemoZno na nej pristif beznym spdsobom. Co podniknete ?
Predpokladajme, Ze aj v tomto pripade ste za¢ali nad pristavacou plochou
letiet po tradicnej ,$katulke — prva zakruta vo vyske 300 m, druhd vo
vyske 220 m, tretia vo vyske 170 m a poslednd, $tvrtd zikruta, vo vyske
100 m. Co vidite na pristavacej ploche ? Sii tam kamene a vimole, kopéeky
a jamy, ako aj brany, na ktoré¢ zabudol nedbanlivy traktorista ?

Nie, nevidite ni¢, pretoZe ak takto robite pristavaci manéver, vzdialite
sa od miesta pristavania viac ako jeden kilometer a pri lete na v¥konnom
vetroni asi na 2 km. Z takychto vzdialenosti nie je moiné rozoznat
spomenuté podrobnosti. Prakticky letite spolichajic sa na nahodu, Ze
vietko dobre dopadne a myslite si: ,,v poslednom momente to stofim*. Uz
z predchddzajicich prikladov viete, Ze sa nemoZno spoliehat na posledny
okamih. Skolicke kalkulovanie tu neobstoji aj preto, Ze z 300 m vyiky si
nemoZno dobre obzriet plochu, lebo kaZzda prekazka nie je z takej
vzdialenosti pozorovatelnd. Vvhodnejsie je preto naviest vetron nad
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Obr. 70
1 — sprévne, 2 — nesprivoe
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plochou do miernej $pirdly a postupne klesat az do vyiky 150 m (obr. 70).
Stihnete si obzrief reliéf plochy a vyiku porastu, spresnit pristivaci mané-
ver, zhodnotif vySku prekdZok pri pribliZovani a uréit, ¢i v trave na
pristivacej ploche nie je dajaka ,,pasca*. Budete mat Zas spresnif si bod
dotyku a dizku dojazdu vetrofia, aby ste nenatrafili na dajakd prickopu
alebo jamu. PocCas tychto $pirdl mate moZnost este raz si spresnit podla
znosu smer vetra, ak ste to neurobili skor. Az teraz, ked plochu dobre
poznate, mdzete svojim letom tvarovat ,3katulku®, rozmerovo dva razy
mensiu, vo vyske 150 m a smelo zacat 5 pristivanim, Poslednd zikruta
nebude vo vySke 100 m, ale iba 50 m v blizkosti pristavacej plochy, ktord
vidite ako na dlani. Ak rychlosf vetra je priblizne 8 az 12 ms™', netreba
odlietat od kraja pristdvacej plochy : so vztlakovymi a brzdiacimi klapkami
pri tomto protivetre vetron klesd po velmi strmej trajektdrii a miesto
pristatia vidite so vietkymi podrobnostami. Neodchidzajte daleko ani pri
slabom vetre alebo bezvetri. Pri pristatiach mimo letiska musite mat vZdy
urditd rezervu vyiky, ktorej sa zbavujete pomocou brzdiacich klapiek. Len
ak je pristdvacia plocha veImi mald, treba sa trocha vzdialit, aby bod
vyrovnania bol na ceste k ploche a vyrovndvanie prebichalo tiez mimo nej.
Iba tesne na zaciatku plochy vysuiite naplno brzdiace klapky tak rychlo, aby
sa vetron dotkol zeme v urcenom bode. Pri malej rychlosti a brzdeni kolesa
bude df7ka dojazdu celkom mala.

§ narastajucimi skisenosfami a navykmi mozete zist po $pirale aj do
mensej vyiky a nepristivaf z tvaru tradicnej ,,Skatulky*, ale z rozSirenej
$piraly. V druhej polovici zavitu, ked idete po $piréle a sticate sa smerom
od pristavace]j plochy, lette tak, aby posiedna zikruta konéila vo vy$ke 30 m
v potrebnej vzdialenosti od bodu dotyku. Za takéhoto predpokladu uréite
doletite na plochu a nemusite sa obavat, Ze ju preletite pre velka vySku.
Pristatie musi prebiehat len s vysunutymi vztlakovymi klapkami. Vysuiite
ich dokonca aj v pripade, ked sa vim zd4, Ze pristivacia plocha je ako
ietisko*, bez akychkolvek zakernosti. Ak sa za malej rychlosti dostanete
do vymola alebo nabehnete na prekiZku, nebude to v tomto pripade

nebezpelné.

KedZe pri pristavani na obmedzent plochu je potrebna presna dvaha,
zruéné ovladanie kormidiel vetrofia a vyborna technika pilotaze, uz na
letisku zaraduijte do vycviku oraz narocnejSie prvky. Pri pristivani cez
prekazku, o Com sa uZ hovorilo, treba zruéne vyuZivat celi mechaniku
kridla, a ak je to potrebné, siiéasne vyuZit aj sklz.

A predsa, pocas letov po okruhu na letisku inStruktori iba zriedka maja
vysiie niroky na pristavanie, neZ aké sa pozaduji pre prvy vycvikovy rok,
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a to aj pri vycviku reprezentantov. Tento nedostatok sa mbZe neskdr
prejavit ako medzera vo vycviku. Je napriklad sprivne poZadovaf od
novadika nacvik sklzu len do vyiky 25 az 30 m a vyuZivanie brzdiacich
klapiek do vySky vyrovnania.

Pocas pristdvania na obmedzeni niidzovi plochu sit naroky na pilota
podstatne vysSie, preto treba pristdvat bez kiCovitosti, s diplne vysunutymi
vztlakovymi i brzdiacimi klapkami a ziroven rozumne vyuzivat skiz do
vyiky 10 m. V opacnom pripade nezvladnete pristitie, a riskujete, Ze
vetron zniite, Aby k tomu nedoSlo, uZ na za€iatku pokracovacieho
vycviku, nehovoriac uZ o $portovcoch, najma reprezentantoch, treba pocas
vycviku zdokonalit techniku pristdvania mimo letiska. .

Pocas cvitnych letov, najmd mimo letiska, nezabtidajte na spriavne
pouZivanie pripttavacich pdsov. Zacinajiici piloti na to ¢asto zabudaju.
Podcefiovanie pripdtania moze maf nenapravitené nasledky. Pédsy neraz
zachranili Zivot pilotom alebo ich uchranili pred tazkym zranenim. Pocas
letu, ked cely Cas vykondvate pohyby v sede, sa pasy uvoliuju, preto ich
nezabudnite pred pristatim dotiahnut. Raz letela ista plachtarka na Blaniku
a ked sa chystala pristaf, zdvihol sa silny vietor, ktory zmenil situiciu.
Plachtarka iba tesne pred telegrafnymi drdtmi pochopila, Ze ich nedokaze
preletief a v roztrZitosti zabudla na to, Ze ich mdZe ,,podletiet*. Blanik sa
vrezal medzi vodiCe, pretrhol ich, stratil rychlost, a spadol na okraj
pristivacej plochy. Iba pripitavacim pasom moze plachtirka vdadit za to,
Ze sa to skonéilo iba lahkym Sokom. :

Vréfme sa op4f k pristavaniu mimo letiska. Tu mdzZe vyhovovat eite
jeden spdsob pristivania — s obratom o 180°. VyuZiva sa zvyfajne vtedy,
ked sa k pristdvacej ploche leti v smere vetra v pomerne malej vyike. Ked
letite nad fiou, prezrite si ju, premyslite postup pristatia, urite priblizna
vzdialenost potrebnd na posledny obrat a klesanie do vyznaéeného bodu.
Postupovat musite presne a rozhodne, pretoZe nie je ¢asnazmenu. Ked ste
sa vzdialili od pristavacej plochy do predpokladanej vzdialenosti, obrafte sa
o 180° proti vetru a pristavajte podfa uvedenych pokynov.

Autor tejto knihy raz neofakavane znilil vetrofi A 11 na velkej, ako
stdl rovnej ploche, ktoréd podla tvrdenia pilota vlie¢ného lietadla bola lepsia
neZ letisko. Vietko zapri€inilo to, Ze prvé A 11 sa vyribali s veImi nizko
umiestnenymi kridlami a nadol ohnutymi koncami. Z 200 m vy3ky sa nedal
stanovif porast plochy. Zdalo sa, Ze je pokryta hnedou, sinkom spilenou
datelinou a trdvou. Len Co sa vetroil vyrovnal nad polom, ukizalo sa, Ze ide
o proso s taZkymi dozrievajicimi hnedymi strapcami, ktoré boli vysoké po
kolena. Lavy okrajovy oblik kridla zavadil ofi a proso zacalo §lahat po
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kridle. Vetron , stoéilo* vlavo. ,,Dal som pravii nohu* a podla indtrukcii
potladil som vetrofi na predmi lyzu. V désledku siiného brzdenia sa A 11
prevalil na pravé kridlo a vetrofi sa zapichol ako radlica do zeme. Potah
kridla praskol a spod neho vytfcali obnaZzené rebrd. Tito lekcia bola
poudenim na cely Zivot.

Niekedy je skutoéne velmi fazké urcif vy§ku porastu. Pristat na poraste
s Blanikom alebo inym vetrofiom s nizko uloZenym stabilizatorom je
riskantngé : MoZno prist o vodorovné chvostové plochy, <o sa Zial stalo aj
plachtirom vo viezvizovych sitaZiach. Ked nemate istotu o vyike porastu,
pristavajte na samom okraji vyhliadnutej midzovej plochy. Ak po pribliZeni
zistite, Ze porast je nizky a vetrofiu nehrozi Ziadne nebezpecenstvo,
pristavajte ako oby¢ajne. Ak sa ale obavy o vysokom poraste potvrdia,
nepatrne stocte vetroi bokom a pristafite na poInej ceste, ktord sa obyCajne
pri siatinidch nachiddza, ak na nej nie sii velké vymole, alebo si vyberte
vhodnejsie susedné pole. MoZe nim byt oricina, zemiacnisko alebo repné
polia, nizka kli¢iaca kukurica. Je prirodzené, Ze v pripade pochybnosti si
eite vo vzduchu treba vyhliadnut ndhradné pole alebo cestu, kam mbzete
vetroni otodit.

V nijakom pripade nepristdvajte vsmere vetra, ani ked je slaby. Snazte
sa pristit vzdy proti vetru. Pofas vycviku pred majstrovstvami sveta
v Polsku, v roku 1958 nade druZstvo letelo na 220 km trojuholnikovej trati.
Na druhom ramene sa zashiZily majster §portu a svetovy rekordér Vialeslav
Jefimenko dostal do netermickej oblasti. Nezostalo mu ni¢ iné, len pristat.
Vyhliadol si datelinisko. Pogas pripravy na pristitie zdvihol sa fahky vietor
v smere letu a vetron zaletel dalej, neZ pilot predpokladal. Ocitol sa pred
nasypom. Jefimenko pritiahol riadiacu pdku. Vetrof preletel kopiek
a dostal sa pod svah, za ktorym bola stena Gzlabiny, na ktori sa ritil vetrofi.
Ani zabogif ani preletief ju uZ nemohol: nemal dostatocnu vysku. Stacil
jedine ,,daf plni nohu‘. Vetrofi sa oto€il a §pickou kridla sa vrezal do
G#fabiny. Z novuli¢kého lietadla zostali len triesky. Jefimenko naStastie
obisiel dokonca bez $kriabancov. (Zachrénili ho pripitavacie pésy.)

Aj slaby chrbtovy vietor pri pristivani je nebezpe¢ny. Mozno s nim
pristaf len v krajnom pripade, ak uZ nie je iné vychodisko. Vyzadujesitoale
velki pozornost, aktivne vyuZivanie ru¢nej brzdy a pripravu na vyniiteny
obrat vetrofia na zemi, na ;,,hodiny*, ktorymi sa mozno vyhnif celnej zrazke
s prekazkou. Na to sa treba pripravif zav€asu, aby boli pozvolné a nie razne.
Pri pozvolnych ,hodindch* zostane dokonca aj ostroha celd, ale pri
prudkych sa mdzZe cely vetrofi dolamat. . o

AXk je nevyhnutné pristif vo vysokom poraste — raZ, pienica — chapte
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povrch rastlin ako povrch zeme, manévrujte s minimélnou rychlosfou,
akoby ste pristavali na padédku. V Ziadnom pripade sa neslobodno ,,vrezat*
do porastu, tobdz nie velkou rychlosfou. A edte jedna uZitocna rada: Za
simraku nikdy nepristdvajte proti zapadajiicemu sinku.

V roku 1967 som sa spolu s charkovskym plachtdrom majstrom $portu
Valeriom Sarajevom rozhodol letief z Kyjeva do Dnepropetrovska hned po
skonceni vycvikového sistredenia. Ndlada bola dobrd, nemali sme chut
letiet vo vleku uZ aj preto, Ze motorovych lietadiel bolo malo.

Vystartovali sme o jedendstej hodine s tym, Ze 0 sedemnastej hodine
budeme v cieli. Pocasie nas vak sklamalo. Prvych 100 km sme leteli tri
hodiny a dalej to tieZ nebolo lepie. Za Kamen¢ugom sme §tyridsat miniit
viseli na nule vo vySke 100 az 200 m. O devitnast tridsat ndm do ciela
chybalo este 30 km, ale slabé stiipavé priidy zmizli s koneénou platnostou.
Z dialky sme si vyhliadli hned ved[a dediny liku, kam sme smerovali. N4§
vyber sa viak ukazal nespravny, Na jar, ked opadla voda, tu skusali
kolchozné traktory. Hlboké kolaje, ryhy po nich a bohaté zvrisnenie
pokryvali celi liku. Ani jedno miesto nebolo vhodné na pristitie bez rizika
poskodenia podvozku. Sarajev, hned ako postrehol situdciu, sa odklonil
bokom k &iernemu polu, kde v rovnych riadkoch schédzala kukurica.
Predstavil som si, ako bude na druhy des $tartovat v hustom oblaku prachu
za viekom a rozhodol som sa pristat do kaluZe. Zo 100 m vysky som videl
rovnd stopu po pdsovom traktore, ktord sa fahala medzi ryhami ako
udupand cestiCka. Rozhodol som sa pristat nanej. V3etko prebichalo podfa
predpokladov: aj pribliZovanie, aj rozpodet. Ale ked som nad zemou
vyrovnal Blanik z ndklonu, dalej neZ k nosu vetrofia som nevidel. Velké
cervené slnko na obzore sa premietalo v strede krytu kabiny. ZapraSené
predné sklo kabiny odrizalo slne¢né lice ako filmové platno a zem som
vabec nevidel. Instiktivne som sa snaZil udrZiavaf idealnu priamku, aby
koleso nevyskocilo zo stopy po traktore. Zavrhol som brzdenie podvozku,
vetront sa ritil po poli. Zrazu zahrkotal na vymoloch, 3-krit podskoéil
a zastavil sa.

Vyskodil som z kabiny a zistil som, Ze sa odtrhlo koleso. Pribehol
Sarajev a pomohol mi vytiahnuf vetroii na rovné miesto. Ked sme ho
preskiimali, usddili sme, Ze som mal §fastie. Vietko bolo celé, iba dve
nevelké preliaCiny na spodku trupu sveddili o tomto ,,slepom** pristati.
Keby som bol Blanik pootogil trochu doprava, bol by som trafil priamo do
Zulového balvana. Myslim si, Ze teraz je jasné, preo veder, pri zdpade sinka
neslobodno volit smer pristatia a Startu proti sinku. Hovori sa o tom aj
v letovych priruckdch. Pretoze takéto pristitia sa vyskytuji len zriedka,
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akosi sa na ne zabuda. Ak vietor fika presne zo strany sinka, treba aj
v tomto pripade odbocit o 15°, aby sme sinko mali trochu z boku.
ViditeInost smerom dopredu sa zlepsi a mozno sa vyhnif mnohym nepri-
jemnostiam. Pristatim sa konci kazdy let a od toho, ako sa s nim vyrovnite,
zavisi aspech celého letu.

Ak méte vo vetroni vykonni vysielatku, mézZete letisku eSte pocas letu
ozndmif miesto pristitia. Nezabudnite ozndmif presné urcenie miesta
pristatia, aby vés vletné lietadlo rychlo naslo. Ak nemate priame spojenie
s letiskom, treba aeroklubu telefonicky ozndmit presmi polohu miesta
pristatia. Nezabudnite bokom od vetrofia pripravit suchi slamu a travu, aby
ste mohli zapalit signilnu vatru, ked na obzore zbadate vieéné lietadlo.
Dym vidno z dialky a pre letca bude dobrym orientatnym bodom.
Nezabudnite urobif vietky opatrenia na zabezpecenie a ochranu vetrona,
a navleéte ochranny kryt na Pitotovu trubicu, aby deti nemohli zo zvedavos-
ti upchat alebo poskodif rychlomery a variometre.
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18 Poéasiu sa treba prispbdsobovat

Raz, pri véezvizovych sitaziach v Orle vy$lo ¢udné poéasie. Rozhod-
covska komisia urdila prelet na 100 km trojuholnikovej trati. Obloha viak
bola bez oblakov a termické priidy slabé. Sestdesiat vetrofiov kriZilo
v oblasti letiska a nikto z Géastnikov sa neodvazil §tartovaf ako prvy. Tato
situdcia trvala vyse dvoch hodin.

Nakoniec sa na severe zjavili oblaky. Postupovali velmi pomaly a piloti
velmi netrpezlivo ¢akali, kym sa pribliZia, aby nepremeskali $tartovaci ¢as.
Len €o sa oblaky pribliZili a pokryli novy usek trate, stiipavé priidy okamZite
zosilneli a dosahovali miestami rychlost az S ms™. Spodna hranica oblakov
sa zdvihla takmer do vy$ky 2000 m. Lepsie pocasie si nebolo mozné ani
Zelat a plachtari odStartovali v skupinach.

Prva polovica cesty presla fahko, niektorym pilotom staéilo nabrat
vysku iba raz. Cim bliziie viak boli k druhému otoénému bodu, tym viac sa
podmienky zhorSovali. Stiipavé pnidy boli slabsie. Dalo sa vystipit iba do
vySky 1200 az 1400 m. Tu zacal pOsobit psychicky faktor. PretoZe eSte pred
20 az 30 minttami pred prvym otoénym bodom naberal kaZdy pilot vy§ku
do 2000 m v silnych stipavych pridoch, tak teraz plachtari pohrdali
,,mali¢kostami‘‘, a mohutné stipavé pridy hfadali tak, Ze ,,poletovali od
oblaku k oblaku v snahe dostaf sa do vicSej vysky.

Siiné stipavé pridy sa nevyskytovali, vina vlhkého arktického vzdu-
chu sa eSte nepribliZila, preto bolo potrebné pokracovaf v lete v suchom
kontinentdlnom vzduchu, ktory sa udrZiaval nad strednou ¢astou ZSSR uz
takmer tyZden. Za letu sa bolo treba prispdsobit plachtarskym podmien-
kam v slabych stipavych pridoch. Najskér to samozrejme pochopili
skiseni piloti, ktori aj pri§li do ciefa vo vediicej skupine. Ti plachtiri, ktori
zvlast tvrdohlavo hladali mohutné stipavé prudy, stratili vy§ku a museli
pristaf na trati.

Podobnych prikladov zmeny podasia pocas letu moZno uviesf vela.
Pritom podstatnou ilohou nie je to, ¢ ide o lety na vidSie vzdialenosti, hoci
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prave v ich priebehu pripravuje pocasie najroznmejsie prekvapenia. Zistili
sme, Ze dokonca na najmensej trojubolnikovej trati moze sa pofasie lidit
na kazdom z jednotlivych 30 km ramien medzi otoénymi bodmi. Kedze
plachtari neméZu ovplyvnif pocasie, musia ustaviéne sledovat jeho zmeny
a menif letovi taktiku v stlade s letovymi podmienkami a ustavicne byt
v strehu.

Pamitajte, Ze stretnutie dvoch vrstiev vzduchu nie je vZdytaké vyrazné
ako pri studenom a teplom fronte. Nickedy sa zda, Ze sa v atmosfére ni¢
nestalo, nekriZovali ste nijaké fronty, neobletuvali burky, ale letové
podmienky sa napriek tomu znatne zmenili. To znamend, Ze ste presli
z jednej vrstvy vzduchu do druhej, ktord ma podobné, ale predsa len rozne
fyzikdlne parametre ovplyviiujiice zmenu stipavych pridov, alebo ste
prileteli do oblasti, kde sa pod vplyvom miestnych podmienok plachtarske
podmienky skokom zmenili. Preto, prv neZ zacnete zo zvyku hladaf
mohutné stipavé pridy, preskimajte terén, zhodnofte meteorologicki
situdciu. Zistite, ¢ ste sa nedostali do oblasti, kde sa hfadané stopavé prady
vObec nemozu vyskytnut.

Pocas jednej z disciplin v spominanej safaZi Startovali plachtéri za
dobrého podasia v stapavych priddoch s rychlostou do 3 ms~'. No, uZ po
troch &i Styroch preskokoch 30 az 50 km od letiska sa dostali do oblasti, kde
rychlost stipavych pridov neprevySovala 1 ms ' a ich vyika bola 300 m.
Stalo sa tak bez akychkolvek zrejmych zmien pocasia. Disciplina sa
nespinila, plachtdri pristdli s vetrofimi niidzovo na réznych plochach, len
malo sa ich vratilo na letisko.

Co bolo pritinou? Ako sa ukdzalo neskor, od vychodu sa priblizil
nevyrazny teply front so silnou inverziou, ktory zapri€inil zmiznutie viet-
kych stapavych pridov.

Ak zbadite pred sebou vysoké cirusové oblaky, ktoré sa bliZia k vasej
trati, poponahfajte sa! Je to spolahlivy priznak pribliZovania sa tepl€ho
frontu. Vrstva cirostratov zmensuje intenzitu prehriatia a stipavé pridy
budi uréite slabmit. Plachtdri musia vedief, Ze pod tymito oblakmi Casto
vznikaji celé oblasti sice slabych, ale rozsiahlych klesavych pradov.

Cirostratoveé a vrstvové oblaky nickedy nevytviraju suvisld prikryvku,
alé priblizujud sa v pasoch, vytvaraja valy. Tiene od oblakov pokryvaji zem,
samozrejme, tieZ v pasoch. Vytvaraji sa oblasti nerovhomerného prehria-
tia zemského povrchu. Toto ddva podmienky pre vznik ,,pasov** stapavych
a klesavych pridov. Ak oblaéné pdsy postupuji v smere trate, moZno
ispeine pokradovat v lete do ciela odklonenim sa od zatienenej oblasti
a prechodom do oblasti ofiarenej slnkom. Nickedy nerovnomernost pre-
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hriatia vyvola zosilnenie stapavych pradov na pasoch vystavenych slnku.
Vyvoj kopovitej oblacnosti efte podporuje to, Ze klesajici chladmici
vzduch zo zatienenych oblasti vytld¢a teply vzduch.

Ak pasy postupuji kolmo na traf, zatienené oblasti sa musia prefat aj
na ikor rezervy vysky.

Najéastejiie sa kumuly pod vysokymi cirusmi rozpadavaji. Proces
rozpadavania je pocas letu dobre viditeIny uZ zdaleka. Oblak zahaleny
»oparom' a vystaveny rozpadivaniu meni farbu z bielej na sivomodri,
prestiva rast, jeho spodnd hrana sa za¢ina rozpadavat a ¢oskoro sa menina
roztrhané chuméce, ktoré ¢asom celkom zmiznd.

Pod takymto oblakom na zaciatku rozpadu moZno e$te naberat vysku
v slabych stdpavych pridoch, kym sa proces nestabilizuje. Ale ak uZ
zdkladfia oblaku zmizla, netreba sa k nemu ani pribliZovat. ‘

Stdva sa, Ze pod hornou vrstvou priblizujicej sa vistvovej oblacnosti
pod vplyvom predchadzajiceho silného prehriatia zemského povrchu sa
eSte urcity €as vytviraji sivomodré oblaky. Podla toho, ako zospodu
postupujd stile nové a nové davky vlhkého vzduchu, sa mbézu zviacsoval. Na
pozadi hornych vrstiev obla¢nosti sa odliSuji tmavSou farbou alebo z dialky
dobre widitelnou kopovito-veZovou stavbou. Teda, tmavé oblaky pod
vistvovou oblac¢nosfou nie si vzdy znakom nebezpecenstva rozpadédvania,
Plachtar Anatolij Koval z Orla v roku 1968 takmer celd tretiu stranu
500 km trojuholnikovej trate preletel prave pod takymito kopovitymi
oblakmi spodnej oblacnosti. Rozprival, Ze pridy pod nimi prekvapujico
dosahovali rychlost 5ms™', ¢o mu umoinilo urobif viezvizovy rekord
a splnit ilohu. Let pod takymito oblakmi bude prebiehat ako za beznych,
plachtarsky vyhodnych podmienck. Zial, takéto ,nosiace® oblaky pod
vrchnymi vrstvovymi oblakmi sa vyskytujii zriedkaveiSie ako oblasti rozpa-
du. O to vicsie asilie treba vynaloZit na zaviSenie letu, ked sa vetrod
nachadza pod savislou oblaénou vrstvou. Sledovanie kazdého oblaku a jeho
vyvoja je dobrou poméckou pri lete.

Pri frontalnych vrstvovo-kopovitych oblakoch strednych vysok, ktoré
st vo vy$kach 1000 az 2000 m a viac, tiez mdZzu prebiehat kondenzaéné

procesy vo vnitri oblaku. Tieto si viak velmi slabé, preto rychlost
-t

-

stipavych pridov pod takymito oblakmi je zriedkavo vicSia ako 1 ms
Vyznacuju sa viak tym, Ze zaberaja velki plochu a vytvaraji dojem, Ze pod
celou takouto oblaénou vistvou moZno letief bez straty vyiky. Potom treba
prechidzat od stipavého pridu k stipavému pridu bez va&sicho klesania.
Pri preskokoch sa nesmie opiistat oblaéna vrstva, pretoze v uritej vzdiale-

nosti od takychto oblakov sa ich u¢inok celkom straca.
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Pri dialkovych letoch sa €asto stava, hoci let prebieha v tej istej vrstve
vzduchu,a teda podmienky potas celého letu by mali byt rovnaké, Ze vetron
sa zrazu dostdva do bezoblatnej oblasti. Stalo sa to napriklad aj v rekord-
nom lete Kuznecova a Zajceva, ktori v oblasti Kurska boli niiteni prejst od
stupania v oblaénych stipavych pridoch k vyuzivaniu bezoblatnej termiky.
Stava sa to aj pri letoch zo severnych oblasti Ukrajiny na juh, kde sa
zadinajuc Ciarou Dnepropetrovsk — Vorosilovgrad oblaky €asto celkom
stratia. Prirodzene, Ze aj pri takychto podmienkach treba pokracovat v lete
do stanoveného ciefa s vyuZitim bezoblaénych termickych priidov, aj ked to
let skomplikuje a spomali tempo postupu vpred.

Najhorsie je, ked sa plachtar predéasne vzdi boja. Dokonca aj
v najtazsich situdcidch sa treba sdstredif na pokracovanie v lete. Lietanie na
vetroni pri dosahovani ciela si vyzaduje od plachtéra stalu volu a hiiZzevna-
tost. :

V lete, najmé v juni a v jili, ¢asto vznikaji birky. Z prednasok
o meteorologii je zndme, Ze burky si frontilne javy vytvirajice sa na
studenych frontoch alebo z tepla, ktoré vznikaji vdaka silnému prehriatiu
vzduchu s premenou mohutnych kopovitych oblakov na birkové. UZ sme
hovorili, Ze birky s ich oblaénymi hradbami a prudkym priidenim vzduchu
sii velmi nebezpecné, a preto sa neodporica pri ich priblizeni lietat.

Co viak robi, ak ste sa stretli s birkou na trati a na splnenie dlohy
alebo vytvorenie rekordu zostal len maly Gsek cesty?

Nasi plachtari ako aj plachtari z inych krajin maji vela skisenosti
z letov, pri ktorych sa stretli s biarkou a pri rozumne;j taktike mnohi piloti
vychddzaji z tychto nebezpednych situicii bezpelne. :

Frontalne burky si nebezpecnejsic a faZsie prekonatelné nei burky
z tepla, pretoe sa tahajii pozdiZ studeného frontu na velké vzdialenosti.
Ale vstene frontalnych buirok naprieé frontu plachtari nachadzaji priechod
mecdzi dvoma biirkami, cez ktory mozZno preletiet do tyla frontu a letiet do
ciela. Neodporii¢a sa venovaf pozornosf iba burkovému frontu. 20 az
30 km pred nim odhadnite jeho stav, silu, rychlost pochybu, §tadium vyvoja
birok (vznik, rozpad), vypozorujte trhliny medzi nimi, a ako sa postupne
pribliZzujete k vyhliadnutej oblasti, vyberte si zmnozstva variantov najprija-
telnejsi a konajte rozvazne a opatrne.

Nesmiete ist pod biirku alebo do biirkového valu. Ak sa birka alebo
val tiahnu v stivislom pase, mite Jen jedno vychodisko: odisf dalej a ak sa
biirkové oblaky pohybuju rychlo, pristif a urobit opatrenia na zabezpece-
nie vetrona.

Ak nie je birkovy front sivisly, ale popretrhivany, treba pred nim
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nabrat ¢o najvicSiu vySku a pokisif sa prejs¢ v medzere medzi dvoma
birkami: niekedy nie je birkovy front prili§ $iroky a vetrone ho pretinaju
vsmere letu. Na tyle frontu po opusteni oblakov sa mozno pokusit vystipit
na slnecnych miestach a potom sa premiestnif do oblasti stabilného
plachtarskeho pocasia v tyle studeného frontu.

Nezabudajte, Ze situicia v birkovych frontoch sa vyvija velmi rychlo,
mdze sa menif v pricbehn nickolkych minit,a preto treba byt velmi
pozorny. Neslobodno pripustit vtiahnutie vetrofia do oblaku. Ak je stipa-
ni¢ mimoriadne intenzivne a pri normilnom lete nestihnete vyjst spod
oblaku, ktory sa zrazu ocividne meni na birkovy, treba urobit vietko pre
zniZzenie vy$ky. Zial, v takychto pripadoch Gplne vysunuté brzdiace klapky
pomdihaji malo. Stracat vySku zvySovanim rychlosti nie je mozZné, pretoze
pri stretnutiach so silnymi stipavymi pridmi mdZe vznikaf prefaZenie
prevySujiice pevnost vetrofia. Najraciondlnejfou metédou straty vysky
v takychto pripadoch je uvedenie vetrofia do vyvrtky. Pri vyvrtke ije
pretaZenie vetrofia malé a strata vyiky znacna. U nickolko zdvitov umoZni
vzdialit sa od zdkladne oblaku na bezpe&ni vzdialenost a potom spod neho
odist. PrefaZenia mdZu byt znacné a dokonca nepripustné, ak v zdvere
strmhlavého letu pilot pripusti zbytoéné zvygenie rychlosti s nasledujtcim
rychlym prechodom do reZimu normilneho letu prudkym pritiahnutim
riadiacej piky k sebe. _

UvaZuijte aj o inej moznej situdcii. Barky maji svoj cyklus: vyvoi,
vrcholné §tadium a rozpad. Ak v birkovom fronte zbadate medzeru v tvare
rozpadivania sa jednotlivej birky, nesnaZte sa ju vyuZit, pretoZe rozpada-
vanie zvid3a sprevadzaju silné klesavé pridy, za ktorymi nasleduje oblast
atlmu — dplného nedostatku akychkolvek stipavych pridov. Mozete velmi
rychlo stratif celi zdsobu vyiky a oblast so stabilnymi plachtirskymi
podmienkami nedosiahnete. Tu je na mieste ustipif pred birkou spit
a vyCkat, pokym sa rozpadavanie birky neskonéi a silné kiesavé pridy sa
takisto nestlmia. Cim je zésoba vyiky vidsia, tym vicia je nadej dosiahnut
slne¢nti oblast za barkou.

Burkovy front, fahajiici sa niekolko desiatok alebo stovik kilometrov,
méze byt situovany nielen kolmo na drahu visho letu, ale aj pozdlz nej, ked
mozZno birku racionilne vyuZit.

V maji v roku 1966 majster Sportu Boris Strelnikov zbadal pri
prichode k fetisku birkovy front. Viimol si, Ze frontdlna &iara birky sa
vytvorila pozdfz prvého dseku 100 km trate, po ktorej obyéajne lietali
plachtdri z Lvova. Pilot vyuzil vhodni situiciu a rychlo pripravil na let svoj
vetroil A 15. Ked sa birkovy front pribliZoval k letisku, vetrof bol uZ vo
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vzduchu. Po odpojeni od vleéného lietadla objavil pozdiz frontu mohutné
stipavé pridy, ktorych rychlost dosahovala hodnotu nickedy takmer
10 ms™' (obr. 71).

Plachtir oditartoval a bez zastavovania letel pozd[Z birkového frontu
na otoény bod. Rudicka rychlomera stabilne ukazovala 150 a7 160 kmh™’,
ale vetrofi niclenZe neklesal, ale naopak, naberal vy§ku. Nad prvym
otofnym bodom sa ocitol pod zékladfiou buirky vo vyike 2000 m. Pred
druhym otoénym bodom Strelnikov natrafil na silny stipavy priid, nabral
v iiom vy¥§ku a hned po obratke fiel na dolet. Trojuholnikova traf prefiel za
41 minut s priemernou rychlostou asi 150 kmh™". Len preto, 7e na otoénom
bode neboli rozhodcovia (nestadili tam prist), nemohol byf tento uspech
zaznamenany ako svetovy rekord. Samotny fakt uskutoénenia takéhoto
letu hovori o tom, Ze ak sa biirkové fronty spravne vyuZiji, v mnohych
disciplinach mozno dosiabnuf dobré vysledky. Ak sa leti pozdiz biirkového
frontu a vyuZije sa stiupajuca hradba teplého vzduchu, mozno dosiahnut
velki cestovnid rychlost a preletief znacnd vzdialenost.

Obr, 71
1~ tralletu, 2 = 1,5 aZ 2 km od hrany oblakov, 3 - stipamie

Je nevyhnutné velmi pozorne sledovaf vyvoj frontu, rychlost jeho
pohybu a zostavif si presny takticky plin dosiahnutia ciela v pripade, Ze
v momente pribliZzovania je zakryty birkovym frontom. Bude potrebné
vynalozif vela silia a pevnej vole na dosiahnutie vytyeného ciela.

Pri stretnuti s burkami z tepla, ktoré zasahuji pomerne malé oblasti,
tieZ neslobodno letief do birky. Ak sa biirka presiiva na traf letu pomaly,
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treba sa pokusif obletiet ju z ¢elnej strany. Niekedy je potrebné obist ju
zozadu. Ak je birka mald a kritkotrvajica, mdZe byt takyto variant
Uspesny. V tylovej €asti birky sa vyskytuji silné klesavé pridy a po jej
prejdeni zostava pomerne rozsiahla oblast utlmu, kde nacas ustrnie cela
konvektivna innost. Biirka ¢asto zanechava vo vyike akysi pds v tvare
priezratného vysokého jemného oblaku, ktory zostal po rozpade vrcholu
birkového oblaku — ,nikovy“. Hranice tohto pdsu naznacujii rozmery
obilasti dtlmu, teda vyznatuju hranicu, po ktorej mozno obist dand oblast,
Podla stupiia rychlosti posivania pasu vihkd zem sa pod liémi sinka
prehrieva a znova sa zacina konvektivna ¢innost, v dosledku ktorej sa
vytvira kopovitd oblainosf. Oblast tychto novych kumulov vyznaéuje
moznost obchddzania barky. Prirodzene, bude to tym [ahsie, ¢im skor
sa pripravi oblet, pretoze po bezprostrednom prilete do oblasti iitlmu je
tazké manévrovat a naberaf vyiku.

Niekedy sa pis, Zial, strdca za obzorom a jeho koniec nevidno. Vtedy
nezostdva ni¢ iné ako pokisit sa krizovat oblast Gtlmu. Nddej na dspech je
mald, ale niekedy sa to predsa podari. Hlavné je, aby sme nedosli do oblasti
itimu bezprostredne po birke. Treba vyikat, pokym slnce cez oblaky
prehreje mokri a vychladnuti zem. Predovietkym sa prehreji oradiny,
piesok a slnecné svahy hor. Siatiny, hiky, triva zadrZjavaji vodu dihsic
a prehriatie je pomaliie. To vytvara podmienky pre vznik slabych termic-
kych pridov. Niekedy nie je pas po biirke sivisly, ale popretthany. Slneéné
lage prenikajice cez tieto medzery zanechévaji na zemi z dialky dobre
pozorovateIné sine¢né Skviny. To si najpravdepodobnejiie miesta vytva-
rania termickych stipavych pridov v oblasti itimu. Preletiivanim od jednej
termickej oblasti k druhej mozno preletiet nebezpeéni zénu itlmu,

Birky nie sG rovnaké. KaZdi charakterizuje niefo iné, kaZda ma
vlastnii rychlost vyvoja a pochybu. Vietko treba starostlivo zvazit a nezabud-
nit na letové bezpetnostné pravidld a zdsady. Slepy zdpal je velmi
nebezpeény,

Niekedy oblaky prechddzaji do predbirkového stavu, ale napriek
tomu sa v birku nevyvind. Let pod takymito oblakmi sa vyznaduje
zvyenou turbulenciou a silnymi stdpavymi priidmi. Ani tu sa neodporica
vojst do oblakov, kedze nemusite spozorovat ich prechod do birkovych.

Zv1ast nebezpecné si barky na studenych frontoch druhého druhu,

ktoré sa presivajii velkou rychlostou. Pred takou biirkou oby&ajne postu- -

puje hifava s ndrazovym vetrom. Ako sme uZ spomenuli, treba sa od nej
vzdialit ¢o najdalej. Pri rychlosti pohybu do 60 kmh ™' mdZe birka dokonca
vetroii dobehniif a zahalif ho hifavovym oblakom. O jeho existencii u?
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z dialky upozoriiuje stena prachu dvihajiica sa pred birkou a nizke
sivomodré oblaky prevalujice sa pred birkou v tvare venca (obr. 72),

Ak ste pred burkovym frontom pristili, urobte opatrenia pre spolahli-
vé priputanie vetrona. Vyhodnejsie je nepripeviiovat ho na otvorenom
mieste, ale zatlacit ho do zivetria — za stromy, stavbu, stoh slamy, kde
vietor nebude taky silny. V ¢ase biirky sa neodporii¢a sedief vo vetroni, ako
to robia niektori plachtdri schovavajici sa pred dazdom. Vetroii moz
zasiahnut blesk alebo ho prevriti nirazovy vietor.

Obr. 72

Zéiver : Pocasiu sa treba prispdsobit. Pocas letu kladie pogasie plachta-
rovi Glohy s mnohymi neznamymi. Cim ste pozornejsi a rozviZnejsi, ¢im s
vaie letové skiisenosti bohatsie, umoziiuidce niekedy konat intuitivne, tym
viac moZnosti mdte i v najfazSich podmienkach udrZat sa vo vzduchu dihsie,
a teda aj dalej doletite. Sustavna prica na vyuZiti meniacich sa poveternost-
nych podmienok vychoviva plachtira s dobrymi viastnostami — trpezlivé-
ho (schopného vyékaf, drzat sa pri nulovej rychlosti stipania, ziskavat
vysku po centimetroch), hiZevnatého (neponihla sa pristit s vetrofiom
predcasne, hiadd lepsie podmienky), s vélou zvitazit.

Dokonca aj vtedy, ked nedoletite do ciela, vas neopusti dobry pocit,
charakteristicky pre ozajstného $portovca plachtara: bojovali ste o vifaz-
stvo do poslednej moZnosti. NezileZi na tom, Ze sa let neskon¢il dplnym
vitazstvom : nasledujici raz sa uréite pokisite dosiahnut dspech. Velmi
délezité je ubranif sa pocitu skiamania.
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19 Miestne podmienky a ich vyuzitie

. Nasa krajina je obrovskd, nesmierne réznoroda éo do zemepisnych
a klimatickych podmienok. Plachtirske kluby nadiencov bezmotorového
lietania su roztrisené od Moskvy po Thilisi a od Vilfiusa po Chabarovsk. Je
prirodzené, Ze na takom obrovskom lzemi s velmi rozne poveternostné
v.oaamn.an% reliéf krajiny a teda aj charakter samotnych letov, ktoré od
nich priamo zavisia. To zavizuje plachtdrov prispdsobovat sa miestnym
podmienkam, Studovat ich a €o najefektivneisie vyuZit vo svoj prospech.
Tak napriklad plachtéri v Strednej Azii nemaju priestor pre dialkové lety,
ale s tam mozné vyskové lety vo vinovych stipavych pridoch a dokonca
lety s vyuZitim bezoblainych termickych stipavych pridov, ktoré nickedy
dosahuji velki vy§ku a mohutnost, o éom sved¢i let vrcholového plachtara
<.\ Koropjana. V jini 1961 dosiahol vyuZitim bezoblanych termickych
mn:vwénr pradov na dvojmiestnom vetroni vy§ku 5250 m a urobil viezvi-
ZOVY Hm__no_d. Rychlost stipavych pridov v tychto oblastiach ¢asto dosahuje
10 ms™ a viac. Za takychto podmienok je fahké zlepSovat rychlostné
rekordy na trojuholnikovych tratiach.

Na celinach podla svedectva miestnych plachtirov byvaji &asto silné
vetry a neobycajne vysoka kopovitd oblacnost. Je zrejmé, Ze tam st vietky
ch:.oa na dosiahnutie rekordov v letoch na vzdialenost. V Essentukich
m.zm_wcwn, na severnych predhoriach Kaukazského hrebeifia si podmienky
aj pre dialkové lety s jufnym alebo juhovychodnym vetrom a v chladnejiich
ro¢nych obdobiach aj na vyskové lety, pretoZe tu ¢asto vznikaji stipavé
pridy dihej viny.

Plachtari juZznych oblasti Ukrajiny si mézu osvojovat zaujimavé lety
v podmienkach morskych teplych vetrov.

Vo vyrativani miestnych podmienok by sme mohli pokradovat, noiba
toto nie je ciefom kapitoly. Plachtar, ktory sa vydiva na let po trati, sa
nickedy dostdva do lplne inej situdcie, neZ bola typickd v jeho letovej
oblasti. To ho nesmie prekvapit. UZ pri uréovani trate podia mapy si treba
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dokladne ozrejmit vSetky zvidstnosti krajiny, ktoré sa na trati vyskytli. Zo
skdsenosti je zndme, 7e mladi piloti pri stanoveni trate venuju najviac
pozornosti orientaénym detailom, menej Studuji mapu a miestne termické
zvlastnosti, a tych je vela.

Napriklad na dokonca malej trati, ktori sme uZ spominali: Kyjev
— Novograd-Volynskij sa na iseku 20 aZ 30 km severne tahaji rovnobeZne

's tratou lesy. PretoZe na rozhrani lesov a poli byva dobra kopovita

oblatnost, takmer vietky lety prebiehaji s odklonom od trate v tomto
smere. Nevelké zviitienie vzdialenosti je kompenzované dobrymi stipavy-
mi pridmi. V ZSSR je vela takych oblasti, kde lesy vytvaraji a7 stokilomet-
rové pasy. Ak je takyto kontrast nablizku, treba, aby ho kazdy plachtar
vyuzil.

Pri lete z Bieloruska na juh alebo z Vilfiusu na Ukrajinu prebieha prva
polovica trate nad bohato zalesnenou krajinou, ale uZ za pitdesiatou
rovnobezkou, ktora je juzne od Kyjeva, sa zalina takmer hola step.
Prechod z jednej oblasti do druhej mdze sprevadzat citeIni zmena letovych
podmienok.

Pri dialkovych letoch z Kyjeva na juh plachtari prichadzaji oby¢ajne
k Ciernemu moru a 40 aZ 50 km od neho sa dostavajii do atermickej oblasti,
vyvolanej chladnej§imi brizami (pravidelnymi dennymi vetrami). V tej istej
vzdialenosti od pobreZnej éiary, kde sa vihky morsky vzduch priviaty brizou
prehrieva, sa niekedy vyskytuje mohutnd kopovitd oblaénost a stipavé
pridy pod fiou dosahuji velku rychlost. Vari nemoino organizovat sustre-
denia plachtirov v §portovych aerokluboch blizko primoria azvolif 500 km
trojuholnikovii trat tak, aby jedna strana trojuholnika sledovala oblast
G&inku tychto vetrov? Ved vdaka tomu by bolo moZné dosiahnut dobri
letovi rychlost.

V zime roku 1963 jeden polsky plachtir dosiahol nad horami vo
vinovom priideni vySe 6000 m v¥¥ku a s chrbtovym vetrom za dve a pol
hodiny preletel asi 400 km.

Ale ved u nis je mnoZstvo takych oblasti, kde by sa mohli spojit lety
v dlhej vine s nasledujiicim letom nad rovinou a dosiahnuf velké letové
vzdialenosti.

Plachtiri mnohych krajin sveta uvazuji o projektoch dvojdiiovych
letov s ,,prenocovanim* vo vzduchu. Ich ciel je jednoduchy: na konci
prvého letového diia dosiahnut homnatii oblasf, na niveternej strane, na
ktorej by bolo moZné plachtit v stizpavych prudoch na svahu pohoria.
V tychto svahovych stipavych pridoch by plachtari stravili noc. Na
nasledujiici def, len ¢o sa zem prehreje a znova vzniknd stipavé prudy, by
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pokracovali v lete. To by umozZnilo znaéne prediZit ¢as plachtdrskeho letu
a teda aj jeho dlizku.*

Jestvuje aj druhy variant ,,nocovania‘ vo vzduchu - vyuzitie morskej
brizy. Ako je zndme, pevnina sa ochladzuje rychlejiie neZ more, preto je
v noci povrch mora ovela teplejii neZ chladny vzduch nad pevninou a pozdiz
brehu nad morom v noci vznikaji na trati brizy, kopovité oblaky so
stipavymi pridmi tak, ako cez deii nad pevninou. Pod tymito oblakmi nad
morom by bolo mozné stravit noc a rano vyuZit termické stiipavé pridy na
pevnine a pokracovaf v lete.

Plany si to smelé a v pripade Gspechu vdaéné. V Sovietskom zviize je
dostatok aj horskych oblasti aj mori, ktoré sa striedaji s veTkymi nizinatymi
priestranstvami, takZe nadi plachtari maji kde experimentovat. Teraz je
jasné, preco pred vyStartovanim treba $tudovat nielen podmienky orienti-
cie, ale aj zvldStnosti reliéfu, miestne podnebie a iné zvlastnosti, ktoré sa
pocas letu mdZu prejavit. Vzdy sa treba snaZif o to, aby sme situiciu
prisposobili cielu uvaZzovaného letu. Ak sa presvedtite, 7e miestne pod-
mienky mézu prekdZat, zavéasu zvazte ako traf zmenif, aby ste sa vzdialili
od ,.neprijemnej* oblasti a obisli ju.

Ale hranice miestnych podmienok nie st vidy spité s velkymi
reliéfnymi kontrastmi alebo vodnymi plochami. Tak napriklad nickedy pri
lete z Krasnodaru na juh s protivetrom v smere horského hrebena, u# dlho
pred pribliZzenim sa k predhoriu moZno zistit, Ze intenzita a vyika stipavych
pridov sa zmenduji a ¢oskoro dplne zmizni. Co je pritinou? Prejavil sa
fohnovy vietor. Jeho podstata spodiva v tom, Ze vzduch, ktory na svojej
ceste nardZa na horsky hrebeii, stipa po jeho vpati, vytvira na jeho
niveternej strane oblaky a straca vihkost. Ked sa prevali cez vrchol a klesa
do doliny, stli¢anim sa zohrieva {na kazdych 100 m vytky o 1 °C) avytvira
inverziu vysSicho tlaku, ktord sa $iri desiatky, dokonca stovky kilometrov
od horského masivu a utlmuje stapavé pridy. Znaéi to, Ze treba poznat aj
tito zvlaStnost a ak trat leZi v smere hor, preskimat, ¢i sa nestretnete
s teplym suchym foéhnom uZ vela kilometrov pred predhorim ?

Hory viak neprinasaji len neprijemnosti. Nad nimi vznikaji dynamic-
ké a vinové pridenia, s vyuZitim ktorjch moZeme riesit najrozneijsie
taktické tdlohy. O tom budeme hovorit v nasledujicej kapitole. Zial,
dynamické a vinové pridenie vznika len za uréitych podmienok a nemusi-
me sa 8 nim nad horami vidy stretnif. V horskych oblastiach sa za to
pravidelne a sistavne vytvdraji velmi silné termické stipavé prudy.

*V (SSR by takéto lety boli redlne len po prekroceni hranice nagho dzemia. (Pozn.
prekladatela.)
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V hibokych tienistych tdoliach je dokonca v horicich diioch chladno, ale
svahy, kolmé na slnko, sa silne zahrievaji. Taky kontrast teplét vyvoldva
intenziviu konvekciu. Termické pridy dosahujua v horich na rozdicl od
nizin znacne velké vySky a ich vyika moédze byt fasto rozhodujicou pre
ispech celého letu.

Teda, ak sa naSe letisko nachddza v hordch, alebo let, ktory cheete
uskutoénit, bude prebiehat podhorskymi alebo horskymi oblastami, vyuZite
zviaitnosti horskych termickych stipavych priidov. K tomu najskor starost-
livo preStudujte celd trat a vyznacte si rozliéné varianty letu vritane vyuZitia
vinového pridenia, ak by sa vyskytlo. Zvla$t pozorne si viimnite rozloZenie
horskych masivov, svahov, smer vetra, a to ako si orientované vzhladom na
slnko. Tu si moZné rOzne varianty trate, Casu vzletu, Startu alebo letovej
taktiky.

Predpokladajme, Ze jedna strana 500 km trojuholnikovej trate pre-
bieha pozdiZ horského masivu. V zavislosti od réznych podmienok samdzu
vyskytnif aj rdzne varianty letu. Napriklad, ak v prvej polovicidia s svahy
obratené k sinku, vznikni nad nimi siln€ termické stipaveé prady a vtedy md
zmyse! zadaf let najmi na tomto dseku pozdiz hor. Ak viak horsky hrebeii
je zaliaty sinkom v druhej polovici diia, moZno tento dsek odlozit na koniec
letu a $tartovat v inom smere. Hoci je takato Gvaha aj spravna, chyba
zohladnenie vetra. MoZe sa staf, Ze svahy hrebeiia su sice dobre osvetlené,
ale si na zaveternej strane, kde sii silné klesavé prady, ktoré budi
G¢inkovaf bez ohfadu na stupei prehriatia pody.

To znamena4, 7e priletoch v horach treba zvazif vietky letové podmien-
ky na trati este pred koneénym rozhodnutim. Potom nesmieme v nijakom
pripade zabudnif na bezpecnost letu. Ak sa horské podmienky spravne
vyuziji, stane sa zaujimavy a aspe$ny let skutoénostou.

Pri letoch, osobitne v priemyselnych oblastiach, si plachtiri niteni
prechadzaf miestami so znefistenym ovzdusim. Treba sem zahrnif oblasti
Donbasu, DneprodzerzZinska, Krivého Rogu a iné. Priemyselné exhaldty
zatiefiuji oblohu, sinko cez tito clonu svieti matne a stipavé pridy sa tu

~ vyvijaji tazko. Ak aj vznikajd, si ovela slabie neZ nad poliami. Zadymené

oblasti zhora dobre vidiet. Ak sa vyskytuja na trati, lepdie je obist ich.

Miestna situdcia mdze teda pomoct letu, ale moze aj prekazat. Miestne
podmienky vyt\4rania kopovitej oblacnosti a termickych stipavych pradov
alebo pri¢iny ich rozpaddvania preto treba poznat a vediet zvaZovat
v priebehu ktoréhokolvek letu, aby ste zazili ¢o najmenej prekvapeni. Ak
su tieto podmienky pre let vhodné, je nevyhnutné vyuzif ich v plnej moznej
miere na ziepSenie §portovych vykonov.
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20 Technika plachtenia v dynamickych
stipavych pradoch a vo vinovom prideni

Ked termické pridy a oblaky este neboli preskumané, plachtdri lietali
v horich s vyuZitim dynamickych stipavych pridov alebo s vyuZitim tzv.
svahovych stipavych pridov. Technika tychto letov bola dobre prepraco-
vana, ale potom, ako sa plachtirsky Sport preniesol z hor do dolin, na
mnohé z tejto techniky sa zabudlo a dnes moZno stretmif majstrov Sportu,
¢o nikdy nelietali nad svahmi v dynamickych stipavych pridoch.

Ukazuje sa viak, Ze aj pri letoch nad rovinatym krajom mozno svahové |

stiipavé priddy G¢inne vyuzZif. Ked sa napriklad viezvizové stfaze konali
v Sumich, mnohych Géastnikov zachrénil pravy vysoky breh rieky Psiol,
nad ktorym pri juhovychodnom vetre vznikali dynamické stipavé pridy.
Tieto vyvolali pozdf brehu vznik pdsu termickych stipavych pridov,
v ktorych bolo moZné pribliZovat sa k cielu na vzdialenost nevyhnutni pre
dolet na letisko. .

Gbr. 73
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Mnohi plachtiri vyuZivali v kritickych chvilach naveterné svahy uZla-
bin, nad ktorymi dynamické stipavé pridy, meniace sa na termické,
dovolovali zachytivaf sa v malych vySkach.

Co je podstatou letu s vyuZivanim svahovych pridov ? UZ sme uviedli,
¥e vietor pri nardZani na svah ho obtekd a vytvara pozdiZ horského hrebeiia
oblast stupavych pridov (obr. 73). Prirodzene, &im je svah vysSi a vietor
silnejdi, tym budi stipavé pridy mchutnejsie. Len ¢o vietor zoslabne,
stipavé pridy miznd. .

Na Kryme, v osade Planerské {Koktebele) je vy$ka svahu vrchu
Klementev nad Koktebelskym tidolim priblizne 200 m. Pri lietani v svaho-
vych stdpavych priidoch plachtiri volne naberaji nad svahom vySku 200 aZ
300 m, ba i vy$§iu. Potom naviaZu na termicky stipavy prid a stipajia do
vyiky 2 aZ 3 km aj viac. PretoZe dynamické stitpavé pridy nad svahom si
pomerne tzke, vyuZivat ich na naberanie vySky pomocou Spirdly je
naroéné. Cely &as treba letief pozdiz svahu v oblasti :i¢inkovania stipavych
pridov. Ale svah vichu md obmedzent dizku a ked priletime na jeho
koniec, musime sa otodit. Vyzerd to, akoby bol plachtar , priviazany*
k svahu.

Obr. 74
1 ~ vietor, 2 — vrchol poboria (kopca)

Technika plachtenia v svahovom prideni ma svoje zvidStnosti. PretoZe
plachtir m4 svah cely ¢as pred ofami, ktory akoby vyznacoval oblast
vyskytu stipavych pridov, daji sa Tlahsie urcit ich hranice (obr. 74).
Ziroven nevyhnutne treba vziat do Gvahy, Ze dynamické stipavé pridy
vznikaji pri ndraze vetra na svah, a preto, aby vas neodnieslo z tejto oblasti
nabok, treba vetrofi po cely ¢as letu smerovat proti vetru pod potrebnym
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uhlom, ¢iZe vylucovat uhol znosu. Cim je vietor silne;ji, tym vicsie musi byt
vylucovanie znosu. Smer letu opraveny o uhol znosu sa uréuje vizuilne. Ak
sa vzdalujete od svahu do doliny, oprava znosu vetra je pomerne velkd. Ak
vetroit undsa za ubocie, je oprava znosu vetra mal4, vetrofi treba vzdy
nasmerovat proti vetru tak, aby cely éas letel pozdi? pohoria.

Na konci svahu v nijakom pripade neslobodno robif obrat po vetre,
pretoZe radius oticky bude taky velky, Ze vetrofi odnesie daleko od oblasti
stipavych priidov alebo eite dalej — za svah, kde sa zadina oblast
turbulencie. V takomto pripade vetrofi rychlo strati ziskan vySku. Prilete
v opafnom smere sa md takisto otdéaf vetrodi len proti vetry a podfa
moZnosti bez opustenia stapavych prisdov. Preto pred otackou lefte blixie
k hrebetiu kopca, potom sa rdzne otoéte na naveternt stranu a znova lefte
pozdiz svahu a nezabidajte samozrejme na opravu znosu vetra. Na druhom
konci vrchu opakujte ten isty manéver (proti vetru) a lette v opaénom
smere. Takto moZno lietat pozd? vichu ,,0smicky" po cely ¢as, kym fika
vietor a kym sa neunavite.

V podmienkach stredného pasma RSFSR sa zriedka vyskytuji také
svahy, nad ktorymi sa d4 plachtif ako nad vrchom Klementeva. No napriek
tomu plachtdr Viktor Chupov v piitdesiatych rokoch plachtil nad brehom
rieky Oky v oblasti mesta Gorkij dvandst hodin.

Pri preletoch sa prirodzene nemoZno viazat iba na svah. Treba viak
vediet vyuzivaf dynamické stipavé prady, ktoré sa cestou vyskytnd.
Naveterné svahy brehov riek, Gzlabiny, nevelké Vyvyieniny sa obyCajne
moéZu vyuZif najmé pri dolete, ked let prebieha v malej vyike. VyuzZivat
dynamické stipavé priidy je velmi uZitoiné. Ak vyska letu sta¢i na dolet do
ciela, dynamické stipavé pridy umoznia zvysit rychlost doletu a ziskat ¢as.

Plachtéri lietajici nad rovinou musia poznaf charakter dynamickych
stipavych pridov efte aj preto, Ze tieto podporuji vznik termickych
stupavych pridov. Pri instabilnom vzduchu, ked sa teplotny gradient rovni
1°C na kaZdych 100 m vyiky, posta&i najmensi impulz na to, aby vzduch
zacal stipat. Tymto impulzom sqd aj dynamické stiipavé pridy. Nezabidaijte
na to, a ak sa cestou vyskytne ndveterny svah vzlabiny alebo vysoky breh
ricky, tak termické stipavé pridy mdiu vznikat Castejsie a si 4¢inné uz od
malych vySok. Pamiitajte viak aj na to, Ze sii tizke. Trvale zohladiiujte uhol
Znosu vetra a sklon samotnych stipavych priidov Géinkom vetra. V mno-
hych knihdch sa technika letov v dynamickych stipavych pridoch opisuje
dost podrobne. Nis tu viak dynamické stipavé pridy zaujimaju len potial,
kym mozu pomdct dspesne zvladnut let, ziskat lepsi £as lety, alebo umoZnia
v kritickom pripade zachytit sa v malej vyike.
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Vinové stipavé pridy, 1o j¢ najmenej preskimany druh energie
atmosféry v nalej krajine. Tym skor, ak lietate v hornatom H.E:_ — na
Kryme, Kaukaze v oblasti Karpat, na Urale alebo v Strednej Azii, kde rﬁ_.w
susedia s udoliami. Tam je i¢elné vyuzivat vyskytujice sa vinové priadenie.
Dobre su vysvetlené v knihe polského meteorologa W. mm_.nnnimwmmo. )

Pristavme sa pri ¢innosti vinovych stipavych pridov a ich vyuZivani.
Vzduch, ktory prechddza medzi vrstvou inverzie a vrcholom wo\dr wSE
obtekd, vytvara titvar podobny aerodynamickému kominu, v ktorého :m_s i
¢asti rychlost pohybu vzduchu narasta. Podla Bernoulliho zikona staticky
tlak vzduchu bude mensi neZ v priude pred jeho nabehnutim na vrch. Preto
inverzna vrstva nad vrchom vytvara priehlbinu. Kedze sa za vrcholom hory
prid vzduchu rozsiruje, bude sa rychlost v pridde zmenSovat a tiak vzrastat.
Nad touto zénou zvySeného tlaku sa vzduch spolu s inverznou vrstvou
zdviha ako hrebeii viny. Vzduch nad vrcholom a za nim sa takto dostiva a(c
kolisavého vinovitého pohybu ako hladina vody, ked sa do nej hodi wmamuu
Tento vinovy pohyb je najsilnej$i nad hrebefiom. Podla stupna <N&Eono.m¢
od hrebena hory slabne. Ak sa vetrori dostdva na stapavi stranu takejto
vzdusnej vlny, bude tieZ stdpat a za jej hrebefom Nmmmno Emmmﬁ >_m
nepreletite hreben hory, ale cely ¢as budete v jej stipavej oblasti, vetron
bude stapat do takej vysky, aki dosahuje vina. o

Je moiné vetron cely Cas udriaf v stiipavej casti viny? Ano, ie. Ved
takto lictame pozd[Z svahu v dynamickych stipavych pridoch. Tu sa H._nm po
ndjdeni hrebefia viny pohybujte pozdiZne, paralelne so svahom, divajte len
pozor na to, aby vietor neodniesol vetrofi na klesajiicu stranu 4_3_\. ._Eo\nm
rozdiel od dynamickych stapavych pradov, ktoré vanikaji aj pri slabych
vetroch, vinové stiipavé priidy sa obyCajne vytvarajd len pri mw_:w\.mr <w=.ooF
ktoré vo vyike nad vrcholom hory maju rychlost 60 az 70 kmh™ " i viac. To
v mnohych pripadoch mézZe zjednodusit let. Ak je vo vy$ke rychlost vetra
napriklad 80 kmh™, sta¢i, ak vetrofi nasmerujeme proti vetru nm_n.ucmﬂo:
rychlostou a ak je zdroveti aj rychlost klesania vetrofia zhodni s <nmawm_mc=
rychlostou stipavého pridu tente bude vzhfadom na zem stat =m<55m8. Ak
je vertikilna rychlos{ stapavého priadu viaésia ako klesanie vetrofia, bude _um
vina dvihat stile vy$Sie a vysSie. Ak sa potrebujete trochu presunit
dopredu, aby ste sa dostali do silnejSicho stipavého w:E.F mﬁmm trochu
zvyiit rychlost. Naopak, ak je rychlost velkd a treba sa Eonwuamﬁa Qom.ma:_
nie je potrebné otacaf sa v.smere vetra. Staci zmenSif rychlost a vietor
odnesie vetrofi do hrebefia vzduinej viny.

“Ako zistite, ¢i nad horami je alebo nie je vinové pridenie? _uon_o_uunu

ako sa pri stipavych priidoch vytvaraju kopovité¢ oblaky, tak aj na
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hrebefioch vzduchovej vlny sa vytvarajii §pecifické oblaky v tvare $oSovky,
ktoré€ si rozloZené rovnobeZne so svahom a bez ohfadu nassilu vetra stojana
mieste. Tieto oblaky plachtirovi oznaduji hrebeti viny. Plachtif sa ma na
néveternej hrane tychto oblakov.

Prive vo vinovom prideni vznikli svetové vy§kové rekordy na vetro-
fioch ako aj absolitny vy§kovy rekord 14 102 m. Pri vyskovych letoch treba
maft kyslikovy pristroj.

Vyskové lety v Sovietskom zvize $portovci, Zial, najmenej zvladli.
Nacvicovat ich ale treba. Ak sa na trati nad pahorkami alebo horami
vyskytuji charakteristické SoSovkovité oblaky, zhamena to, Ze je tam
vinové pridenie. Aj bez kyslikového pristroja méZete v takychto letoch vo
vyike 4000 m prekizat bez jedinej $pirdly viac ako 100 km.

V roku 1965 novozélandsky plachtir S. H. Georgeson vytvoril s vyuzi-
tim vlnovych prisdov svetovy rekord v lete do vytyéeného ciela s ndvratom
na §tart (730,62 km). Let prebiehal pozdiZ horského hrebefia vo vyskach
4000 az 8000 m. Vynikajtci let uskutoénil 3. maja 1973 plachtar W. C.
Holbrook (USA). VyuZil dlhé horské pasmo a tam vznikajiice svahové
stipavé prudy, ale miestami aj vinové pridenie a na vetroni Glasfliigel 301
sa mu podarilo preletiet do stanoveného bodu s ndvratom na Sitart
1260,44 km! Let prebichal vo vyske 900 az 1700 m a trval 11 hodin a 59
minit, Priemerné rychlost letu bola 105 kmh™', na velkej Zasti trate bola
este vys§ia — 112 kmh ™.

V ZSSR sii horské hrebene dlhé 100 km i viac. MoZno iba [utovaf, 7e
nie vietky plachtiri preskimali. Mladi plachtiri maji teda obrovské
perspektivy.
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21 Lietonle spndésobom ,delfin*

V ostatnych rokoch v sdvislosti s objavenim sa rychlych vetrofiov
s dobrymi aerodynamickymi vlastnostami je vypracovand nova taktika
rychlostnych letov, ktord polski plachtiri nazvali ,,let pohybom delfina®.
Ten, kto pozoroval samopasné delfiny, si viimol, Ze ticto zvieratd plavaji
raz na hladine, potom sa pondraj do hlbin, ¢im drdha ich pohybu nadobuda
vinovity charakter. V niektorych pripadoch méze mat let na vetroni
rovnako vinovita trajektoriu, ¢o $portovcov podnietilo porovnivat let
s pohybom delfina. Prikladom mozZe byt let pod oblaénou refazou, ked
vetrofi v stipavom pride raz vzlieta dohora a potom na preskokoch sa
Znova ,,pondra‘* do hlbin ako delfin.

Blanik nemi dostatoéne dobré letové vlastnosti, aby sa na fiom vZdy
dala vyuZif letova taktika typu delfin, ale vediet o nej ma kazdy plachtar
a pri vhodnych podmienkach ju treba vyuZit.

Podstatou tejto taktiky je, Ze sa let na vetroni dlh§i ¢as uskutocfinje bez
dpir4l na ziskanie vySky. Robi sa to tak, Ze stipavé pridy na trati sa vyuZiju
len na &iastoéné naberanie vySky tym, Ze sa pretinaji manévrom v tvare
bada, aby sa vetrodt v priide udrZal dthiie bez prechodu do Spiraly.

Co ziskame takouto taktikou ? Predovietkym umoZni tispesne vyriesit
hiavni taktickd otdzku letu — zvysif cestovni rychlosf. Pri obycainej
tradi¢nej taktike — naberani vySky Spirdlou a preskoku po priamke
— zna®ny &as pri naberani vy$ky ,,na mieste nemoZno vyuzif na pohyb po
trati, o znatne zmensuje cestovnd rychlost a vplyva aj na dizku letu.

Let typu ,,delfin® pod oblanou retazou umozni (dokonca na vycviko-
vych vetrofioch priemernych letovych vlastnosts) znaéne predizit dolet bez
zdr¥iavania sa v termickych stipavych priiddoch alebo pod oblakmi pri
naberani vysky. Ale obla¢né retaze sa 7ial, nevyskytuji velmi ¢asto. Preto
vznika otdzka, & nemozno let typu , delfin“ pod obladnou retazou vyuzif pri
bezniych dobrych kopovitych oblakoch alebo bezoblatnych termickych
stiipavych priudoch.
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Vyskumy a prax ukazali, Ze za ur¢itych podmienok je to mozné.

Na to, aby sme lepiie pochopili podstatu takejto taktiky, si predstav-
me, Ze letime na vetroni A 15, ktorého maximalna klzavost je 39 (pri
rychlosti 90 kmh™"). Povedzme, 7e na drihe sa vyskytne stipavy prud,
ktorého priemer je 300 m a priememnad rychlost stipania je 3 ms™'. Ked sa
plachtir dostane do stipavého pridu, uréi si rychlosf letu pomocou
kruhového potitadla, ktord je pre vetroi A 15 80 kmh™. To znaéi, Ze pri
tejto rychlosti vetrof pretne priidd po priamke priblizne o dvanast sekiind.
Za tento ¢as ziska v stiipavom pride pri rychlosti stGpania 3 ms™' vysku
36 m. Z tejto vyiky pri kizavosti vetrofia 39 mo#no preletiet vzdialenost
1414 m. Ak sa na konci preskoku vyskytne znova taky isty stipavy prid,
moze zniZzenou rychlostou a bez Spiraly opit ziskat vy$ku a robit dalsi
preskok k nasledujicemu stipavému priiddu a pokracovaf takto dalej.
Vyskytujd sa dni, ked su stiipavé pridy ¢astejsie a ich rychlost stipania je
este vicSia. V tomto pripade vetron, ktory ide po priamke a nabera vyiku vo
vyskytujicich sa stdpavych pridoch, bude eite zvi¢sovaf aj priemerni
vySku letu, ktori mbZe potom uplatnit bud pri zvySeni rychlosti alebo pri
dlZke preskoku bez naberania vysky.

V pripade, Ze rychlost stipavych pridov bude mensia, napr. 2 ms ',
tak pri ostatnych rovnakych podmienkach pri naberani vy$ky v pride
(36 m) bude potrebnych nie dvanast, ale osemnist sekiind, teda o Sest
sekiind viac. Je to mozné? Je. Na to treba urobit v stipavom pride iba
jeden odklon vlavo alebo vpravo (v smere velkého stiipania), ale potom
uviest vetrofi zodpovedajicim dotofenim na traf letu, a tym ho udrzaf
v prude dlhdie. Cim je stipavy prid slabsi, tym tiahlej$i musi byf tento
manéver, £o umozZni ziskat potrebnid vy§ku na preskok k dalSiemu stapavé-
mu pradu (obr. 75). Je pravda, Ze v porovnani s priamodiarym preskokom
sa priemernd cestovna rychlost trocha zniZi, ale aj tak zostane dost velka.

Natiska sa otazka, €i nie je lepSie vojst do Spiraly a ziskaf vySku v strede
stapavého pridu. Vypocty ukazuju, Ze tento postup je opodstatneny len
vtedy, ked priemerna rychlost stipavych pridov je viiéiiaako4 ms™, o je
v naSich zemepisnych firkach zriedkavost. Okrem toho, pri kazdom nabera-
ni vyiky v Spirale treba ratat s ¢asovou stratou na vycentrovanie stipavého
pridu, na boj s vetrom, ktory nds odndsa zo stipavého pridu. Pri lete
spdsobom ,,delfin* cestovna rychlost rastie, pretoze netreba na to vietko
stracat Cas a kfucky s odboéeniami si vyZaduji menej starostlivé centrova-
nie stipavého pridu. Cas zotrvania vetrofia v stiipavom pride moino
prediZit takisto vysunutim vztlakovych klapiek. Vetrofi A 15 s vysunutymi
vztlakovymi klapkami moZe letiet rychlosfou iba 65 kmh™'. V nafom
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Obr. 75

priklade pretne teda stipavy prid nie o dvanast, ale o sedemnast sekiind.
To umozZni ziskat efte 15 m vySky. Pri hadovitom lete moZnost zotrvania
v priide narastie na 25 aZz 30 sekiind, a v priide s rychlostou stapania 3 ms™!
mozno bez $pirly ziskat priblizne 90 m vy$ky, fo umoini znaéne predizit
preskoky medzi stipavymi pridmi po priamke. KedZe pri zasuvani vztlako-
vych klapiek vetrofi klesa, treba ich u¢elne vyuZivaf, najmi pri silnych
stiipavych pridoch.

Spominané livahy si zjednoduSené a nadrtivajilen vieobecni schému
letov typu ,,delfin‘. PretoZe pozname technické charakteristiky vetroria pre
rdzne reZimy letu, moZno vypogitat viacero variantov takéhoto letu v roz-
litnych poveternostnych podmienkach. V niektorych pripadoch zistite, ze
dokonca na Blaniku moZno ispesne vyuZif taktiku letu sposobom ,,delfin®
a to nielen pod obladnymi refazami, ale aj pri vyvinutej kopovitej obladnosti
alebo v bezoblacnych stipavych pritddoch, ked sa stiipavé pridy vyznacuji
velkym priemerom a vzdialenosti medzi nimi sd natolko malé, Ze ich mozno
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prekonat pri danych aerodynamickych vlastnostiach vetrona a vyske, ktorid
2iskal pocas letu cez stipavy prid. Let na Blaniku s vyuzitim taktiky
,-delfin* umozni za vhodnych podmienok preletiet vitSiu vzdialenost, nez
akad by vetron pretetel s vyuZitim beZnej letovej taktiky a naberanim vysky
v Spirdle.

V slabych stapavych pridoch, ktorych rychlost nepresahuje 2 ms”™
a medzi ktorymi si zna¢né vzdialenosti, je letova taktika typu ,,delfin‘
nepouZitelnd, pretoZe pri preskoku od jedného stiipavého pridu k druhé-
mu bude vetron stracat vidsiu vydku, neZ aka ziska pri ich pretinani. Preto
treba letiet beznym sposobom s vyuZitim optimalnej rychlosti.

Uz v kapitole Stipavy prid a jeho raciondlne vyuZitie sme hovorili
o nevyhnutnosti vyuZivania na dosiahnutie najviciej cestovnej rychlosti
letu ,,najvykonnejdiu®, Cize najrychlejSic stipajucu ¢asf pridu. To isté si
vyzaduje aj vyuZivanie letovej taktiky typu ,,delfin*’. Pri vietkych ostatnych
rovnakych podmienkach aj tu do popredia vystupuji také faktory, ako
vztah priemeru stiipavého pridu k jeho rychlosti stipania a acrodynamické
vlastnosti vetrofia. Let sposobom ,,delfin‘ bude teda najefektivnejiinajmi
v rozmedzi ,,pracovnej vySky' stipavych pridov. Pri dostatoénej koncen-
tracii stapavych pridov v danej oblasti, ked je let moZny dokonca so
zvySenim priemernej vysky, moZno preskok medzi stipavymi pradmi robit
vii¢Sou rychlosfou, neZ je rychlost maximalnej kizavosti, aby sme neprekro-
¢ili vySku, ktord zodpovedd najvicSej rychlostistipania. Prirastok rychlosti
treba ur€ovat v jednotlivych pripadoch nie v zavislosti od predpokladane;j
rychlosti stipania pridu, ku ktorému priletiva, ale v zavislosti od vzdiale-
nosti medzi stipavymi pridmi a vySkou, ktoru sme ziskali pocas pretinania
predchadzajiceho stipavého pridu.

Letova taktika typu ,,delfin* je stale populirnejsia a prinisa dobré
vysiedky. V tabulke svetovych muzskych rekordov na rychlostnych troj-
vholnikovych tratiach (na jedno aj dvojmiestnych vetrofioch) dnes uZ nie st
niZdie rychlosti ako 101 kmh™'. Ved len nedavno bola takito priemernd
rychlost na vetrofioch snom. Nie st pochybnosti o tom, Ze kazdoroéne budid
nielen rekordné, ale aj beiné cestovné rychlosti dosiahnuté v cviénych
letoch, narastat. Treba si preto kazdodenne osvojovat letovii taktiku typu
»delfin*. Pri predpoklade, Ze v nasich aerokiuboch sa budi objavovat stile
modernej$ie vikonné vetrone s dobrymi aerodynamickymi vlastnostami

1

a s kvalitnou mechanikou kridel — treba uvitaf tieto lietadld dobre -

pripraveni v pilotnom aj taktickom smere. Preto, za dobrych plachtarskych

dni, skdsajte lietat sposobom ,,delfin* dokonca aj na Blanikoch.
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22 O pretaieni

Podas lietanja na vetrotoch treba ustavifne pamitat na medze ich
pevnosti. Aj ked viete, Ze konStruktéri sa postarali o ich aomﬁmSmsm_
pevnost, nezabidajte, Ze nie je neobmedzend, ale Ze kazdé lietadlo mé
svoje pevnostné hranice.

" Ak sa vetrofi rozumne vyuZiva, moZe bez ujmy shizif niekoTko rokov,
najma ak aj §portovci nespdsobuji mimovolne alebo zamerne jeho preta-
Zovanie.

Napriklad na cviénom vetroni Blanik moZno vykondvat jednotlivé
prvky vysokej pilotdZze — premety, vyvrtky, vykruty, pady, ostré NwE.:mw
a pritom vietkom, ak dodrZime obmedzenia rychlostia pretaZenia, nezosta-
vajii na fiom nijaké deformacie.

Pevnost rekordného vetrofia A 15 dovoluje lietat rychlostou
215 kmh™'. BeZnd pracovni rychlost tohto vetrofia pritom kolise od
65 kmh™! pri §pirdlach s vysunutymi vztlakovymi klapkami v Bo::ﬁ_wn_._
stipavych pridoch s rychlostou stdpania 5 ms™ az do 180kmh™ so
zasunutymi vztlakovymi klapkami.

Na pevnost a spolahlivost svojich vetrofiov si natofko zvykneme, Ze
¢asom zatiname vietci zabudat, Ze treba s nimi zaobchadzat rozumne. Lebo
len o na to zabudneme, objavia sa rozliéné neoby¢ajné prihody.

Vo viezviizovych sufaziach v Kaluge v roku 1952 sa stala nasledujiica
prihoda. Maijster $portu a svetovy rekordér Alexander Mednikov si na
vetroni A 9 pri lete na 100 km trojuholnikovej trati nespravne vypocital
dolet a pribliZil sa k letisku vo velkej vySke. Vetroii A 9 sa vyznauje
dobrou kizavostou a Mednikov sa rozhodol zvySit rychlost na medzni
hranicu. Videli sme, ako vetrofi s hvizdom klesal k cielovej paske. LenZe
medzi nim a letiskom bol ohromny kopovity oblak, pod ktorym bol
mohutné stipavé pridy. V zdpale §portového nadSenia im Mednikov
nevenoval pozornost, alebo zanedbal bezpetnostné pravidld, priom pred-
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pokladal, Ze vetron to vydrZi, a nezniZoval pri pribliZovani sa k stiipavému
pridu rychlost. Vetron A 9 vietel maximélnou dovolenou rychlostou {(pre
let za bezvetria) do silného stipavého pridu, uhol ndbehu lictadla sa
prudko zvidsil, dvihajica sila nardstla natolko, Ze kridla nevydrzali prefa-
Zenie, zdeformovali sa a zadali praskat. Pilot v okamihu odhodil priehfadny
kryt kabiny, vysko¢il a na padiku pristdl 3 km od letiska. Z novuéického
vetrona zostali len triesky.

Takéto smutné si vysledky, ak sa nerespektuji zdkladné poZiadavky

pre uvizlivé konanie pocas letu.
- Uvedieme efte jeden pripad, ktory sa stal v kyjevskom aeroklube,
v roku 1966. Vlastnili sme nickolko vycvikovych vetrofiov typu A 11,
ktorym sa pevnosfou v tejto kategérii nevyrovna nijaky vetrofi na svete.
Plachtari Zartom hovorili, Ze tento vetrofi sa neda rozbif ani kovaéskym
kladivom.

Toto presvedCenie o neobyCajnej pevnosti vetrofia typu A 11 sa
u plachtdrov natolko zauZivalo, Ze spdsobovalo zanedbavanie pravidiel
prevadzky v presvedCent, Ze lietadlo vydrzi ¢okolvek. V jednom z hordcich
jinovych dni plachtir 1. triedy Voloda Karasevi¢ vyitartoval s vetrofiom
A 11 na plachtarsky let, aby nacvi¢oval dolet do ciela. Priblizil sa k cielu vo
velkej vyske a zacal zvySovat rychlost. Je vieobecne zname, Ze zo strmhbla-
vého letu sa ma vetrofi vyviest pozvolna, a to najmid vtedy, ked je
‘dosiahnuti maximalna povolena rychlost. To vedel aj Voloda. Vetron A 11
je viak [ahko ovlddatelny a pravdepodobne silné ruky Volodu nepocitili
tlak na riadiacej pdke. Nech sa tam udialo &okolvek, prudko ju strhol
k sebe. Pevné kridla vetroiia A 11 sa v okamihu zlomili a odleteli, akoby
boli z preglejky...

Je potrebné, aby technici, mechanici a plachtari nardbali s vetrotiom
vidy tak neZne, akoby bol Zivy. Starostlivé zaobchadzanie, viéasna predpisa-
na Gdrzba, dodrZiavanie vietkych technickych pokynov a poZiadaviek, to je
ziruka toho, Ze vetrofi nikdy za letu nesklame, a to ani v najfazSich
situdciach. V prisluinej literatire sa mozno naleZite oboznamit s teoreticky-
mi a praktickymi idajmi o pevnosti vetrofiov,*

Tu sa pristavime len pri niektorych otdzkach spitych s praxou plach-
tarskych letov.

Vertikdine pretaZenie je pomer vztlaku vetrona k jeho hmotnosti.
V rovnomernom priamociarom lete sa rovnd tento pomer priblizne 1. Nou?

..G<c_.n=cwo<.U..Nm5mmaF<;m:nwro.._.“meENE,an_.mﬁé?wm:.a:mu_mnﬂévc_nﬁ.
Moskva, DOSAAF 1963. .
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pri ndklone v §pirale o 60° sa vertikilne prefaZenie dvojnisobne zvysi. Pri
naklone len o nieco vaciom uhle ako 70° sa prefazenie zvysi trojndsobne.

Podas preskokov vo velkej rychlosti sa vetrofi bezpochyby dostiva do
stiipavych a klesavych pridov, ¢o spdsobuje kladné a zdporné vertikilne
prefaZenie. Ak nie sd stdpavé priidy silné a rychlosti preskoku nedosahuji
maximum, prefaZenie nie je nebezpedné, pretoZe vetron je este dostatocne
pevny. Ale ak si stipavé pridy tzke a silné a uhol nibehu lictadla sa pri
vstupe do nich na okamih zvy3i aZ na kriticky a vztlakova sila niekolkona-
sobne vzrastie, moZe to mat neZelatelné nasledky (obr. 76).

Obr. 76

1 — whol nébebu v pokojnom ovzdusi, 2— acrodynamick4 sila v pokojnom ovzdusi, 3 — uhol néibchu pri vstupe
do stiipavého priidu, 4 — serodynamickd sila pri vatupe do stipavéhe prisdu, 5 — hmotnost vetrofia

Uloha pilota sa komplikuje tym, Ze stipavé pridy nevidno a preto sa
mu ich d¢inok méze zdat dGplne neofakavany. Ako prevencia pri velmi
silnej turbulencii sa odportda preskok zniZenou rychiostou, aby nevznikalo
zbytoéné prefazenie. Tiito rychlost treba vyritaf pre rdzne podmienky
daného vetrona. Straty cestovnej rychlosti sii v tomto pripade zanedbatel-
né, ale zato bezpeénost letu bude zarucena.

Uz sme hovorili o vyzname pripitavacich pasov a o tom, Ze sa pocas
ka¥dého letu treba bezpodmienetne pevne pripiitaf. Také opatrenie je
dvojnasobne nevyhnutné, ak je silnd turbulencia na preskokoch a najmé Ud
finiSovani, ked je rychlost letu mimoriadne vysoka. To nie je zbyto¢na
opatrnost. Autor knihy si to overil v praxi. Pripitavacie pisy sa obyfajne za
letu povoluji. Autor na to zabudol a zadal finiSovat. Rychlost Blanika
dosiahla 170 kmh™, ked ho zrazu silny niraz vyhodil zo sedadla a narazil
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hlavou do krytu... Od tych ¢ias, po tejto skiasenosti, pasy vzdy pred
doletom pevnejSie dotahuje.

Samozrejme, ak sa pri dolete alebo preskoku pribliZujete k vyraznému
kopovitému oblaku, pod ktorym sa pravom di ofakdvat silny stipavy prid,
zavCasu zniZite rychlost na pripustnii medzu. Dbajte aj na to, aby pri pouZiti
brzdiacich a vztlakovych klapiek boli ich pa¢ky zaistené v polohe na doraz.

Pri zvySenej rychlosti sii brzdiace klapky odsivané a v pripade ich
nezabezpedenia mozZu sa mimovolne otvorit, o moZe spdsobit ich poskode-
nie a viest k havarijoej situacii.

V poslednom desatrodi sa v zahrani¢nej tladi zjavilo niekolko sprav
0 ,,tajuplnych* katastrofich vetroitov bez zjavnych pricin. Za pokojného
letu, uprostred jasnej oblohy sa z ni¢oho ni¢ zrazu vetrone rozpadli na
knisky.

Ked sa skimali tieto pripady, ukézalo sa, Ze pridinou ne$tasti sd
sprievodné viry, ktoré za sebou zanechdvaji velké moderné dopravné
lietadld. Vo vieobecnosti zostdva sprievodny vir za kaZzdym lietajiicim
mechanizmom, dokonca aj za vetrofiom. Plachtari dobre poznaji kolisanie
vetrofia vo vieku, ked po vypnuti klesne a prechadza cez tento vir. Za
malymi lietadlami vznika slaby sprievodny vir, ktory neméze vetrofiu
uskodit. In€ je, ked tento vir vznikd za lietadlom vzletovou hmotnostou 160
az 250 ton. Turbulentny vir je za takymito lictadlami velmi mohutny
a mdZe existovat vo vzduchu tri a7 $tyri mintty i viac; pre vetrone
predstavuje skryté nebezpecensivo.

Také lietadld obycajne lietaju vo velkych vySkach, do ktorych sa
plachtari zvytajne nedostani. Ale pri letoch na tratiach, ktoré s v blizkosti
velkych letisk, alebo pri krizovani letovych linii treba byf zvld$f pozorny.
Ak spozorujete, Ze vas§ kurz kriZovalo velké lietadlo, neponihfajte sa
pretnif jeho drahu. Pamitajte, Ze turbulentny vir treba obisf zhora alebo
zdola. Ked to nemozno, vyCkajte aspoii tri mindty, pokial sa tento p4s strati,
alebo strati aspofi svoju silu. Velké rychlosti pridenia vzduchu vo vmitri
tychto virov m&Zu v opaénom pripade doldmaf vetrofi.

Pokial ide o pretaZenia vznikajiice podas pilotdZe, treba dbat na to, aby
sa neprekrocila ich pripustna hodnota, jemne naribat s kormidlami, najmi
pocas letu velkymi rychlostami. Prudké strhnutie riadiacej piky k sebe
alebo od seba uZ pri rychlosti 150 az 180 km h™', nehovoriac uZ o maximal-
ne pripustnej rychlosti, mbZe viest k nedovolenému prefaZeniu.

Pri nidzovych pristitiach treba vyuZivat vztiakové klapky a v nijakom
pripade nezvySovat rychiost. A predsa niektori plachtari na toto pravidlo
zabidaji a snaZia sa ,,napravit svoju chybu tym, Ze pritladia vetrofi k zemi
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na koleso a vzdpiti prudko brzdia. Nasledkom je, Ze koleso spolu
s podvozkom zostiva na mieste pristatia, ale vetroi sa kize dalej po trupe
a vyorava na nidzovej ploche hlboki brazdu.

Dali by sa vymenovat este dalSie chyby, ktoré vedi k poruSeniu
pevnosti, ale aj to, ¢o sme spomenuli staci na to, aby sme si ujasnili, Ze

pretazenie je velmi viZnym problémom, Ze je potrebné poznat jeho

charakteristiku aj hranice.

Nezabudnite, Ze pripustné dovolené hodnoty pretazenia a prekrocenia
rychlosti sa menia v zivislosti od letovej hmotnosti vetrofia (predovietkym
od vodnej zita¥e a hmotnosti pilota) a od konfiguricie mechanizmov kridla
(od polohy vztlakovych a brzdiacich klapiek).

Plachtirske lety su vidy spiité so zvySenym prefaZzenim, preto aj
pozemnd priprava a kontrola pred a po lete sa musia robit velmi starostlivo.

Pocas letu dodrZiavajte predpisy o prevadzke vetroia, pretoZe za ich
nedodrZiavanie, ako sme videli na prikladoch, sa plati velmi draho.
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23 Plachtérsky den ako takticky faktor

v Ennnrmaum_. dcich kapitolich sme neraz hovorili o plachtdrskom dni

a mﬂmn_:m:._ vedia, Ze pod tymto terminom rozumieme ¢as, ked stapavé
pridy umoziiuji vykondvat plachtirske lety.

L Podla tabulky rekordov zistite, ze vi&iina z nich sa dosiahla v maji az
jali#, ato nie ndhodou. Najmi v tomto roénom obdobj st dni najdlihsie

plachtir md k dispozicii najdlhi &as na let na dosiahnutie H.ommmcwn:,
rekordov. Aj v zime byvaju niekedy stiipavé pridy, ale nepdsobia dlho

_n_uo mmEoEw defi je veImi kratky, slnko hreje slabo a prady si mm:oacﬁo_..,
neé. Nm takychto podmienok sa daleko ned4 doletiet, Ina situdcia je v juni

ked je na 50. mm.@o. stupni zemepisnej severne;j §irky slne¢ny deri dlhy 16 mm
Hm\ woaﬁu H\c sl moZné pripady, 7e kopovitd oblaénost a s flou aj stdpavé
E.Emw zacnu vznikat okolo 9. hodiny a konéia okolo 20. bodiny. Jedenast
hodin .v_mn_.;oam_ Za taky ¢as moZno preletiet velki vzdialenost. Nepre-
Mﬁﬂ&m preto, Ze rekordy v letoch na vzdialenost boli vytvorené v jiini

jali.

F.m&m., v ostatnych rokoch sa mnohé rekordy dosiahli v auguste,
Znﬁmwmﬁ?_o sa to tym, Ze sa predizil plachtirsky ¢as v porovnani's predchi-
dzajicimi q.o_asr ale tym, Ze sa objavili vetrone s lepSimi _mﬁoﬁ.qa.m
vlastnostami, ¢o pilotom umodnilo vykonat dialkové lety aj koncom leta.
Alev septembri nastdva rovnodennost, ked je defi rovnako dihy ako noc
a nevyskytuji sa ani rekordy, ani uspesnejiie vykony. .

) Sved¢i to o tom, e faktor dihsicho plachtarskeho dita ma mimoriadny
Vyznam pre moznost uskuto&nif urdity let, a nemoZno ho nebrat do uvahy
Wom__mm dlZka slnecnej éasti diia z4visi od zemepisnej Sirky, tak aj EE&EE@
amm pre \Howzn oblasti nadej krajiny nie je taky isty na severe ako na juhu
V jani si v .m.m&nmw: dihé dni a plachtari mézu byt vo vzduchu a7 12 wo&_..“
Ale v Hw:_m_ v tych istych ditoch mozno plachtit ovela kratSie, pretoze
maximalna diZka plachtarskeho dita tam nepresahuje devit az awm_mm hodin,
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Mnoho letov ukrajinskych plachtarov svedéi o tom, Ze v najlepSich letnych
ditoch sa moZno udrZat vo vzduchu zvy¢ajne najviac desat hodin. Velmi
zriedkavé su dni s dIhdim letovym Casom. Plachtari, ktori lietaji v strednych
zemepisnych Sirkach krajiny od maija do jula, nepocitaji v podstate
s plachtarskym pocasim dlhiim nez osem az desat hodin a tak aj pripravuji
svoje plany na urdéity let.

Uz sme uviedli, Ze najvhodnejsie mesiace na dialkové lety su mdja jin.
No aj v tomto ¢ase ma vidSina dni, Zial, zna¢ne mensi plachtarsky Cas
v porovnani s maximalne mozZnym. Napriklad na Ukrajine vznika kopovita
oblaénost od 10. az 11. hodiny a drZi sa do 18, aZ 19. hodiny, ¢ize sedem az
devit hodin. Nesta¢i to niekedy ani na preletenie 500 az 600 km trojuholni~
kovej trate. Len v niektoré dni, po prechode studeného frontu, sa nizka
kopovita oblatnost za¢ina vyvijat skor, o deviatej, dokonca o pol deviatej
rano a drzi sa do devitndstej az dvadsiatej hodiny. Zaver je jednoznaény:
dei pre rekordny dialkovy let si treba vy€kat, pozorne sledovat potasie
a udrZiavaf ustavicne spojenie s meteorologmi. Ak sa uZ vytvoria rekordné
poveternostné podmienky, v nijakom pripade sa nesmi prepast. Uz vecer
musi byt vietko pripravené na let, ale plachtir a posidka vle¢ného lietadla
musia byt na letisku aspoii o siedmej hodine.

Zial, viac vynikajiicich letnych dni vy§lo nazmar len preto, e sa takito
pohotovost nie viade a vidy dodrZiavala. Su Casté nasledujice pripady: uz
davno sa vyvija kopovita oblaénost a plachtari sa eite len chystaji cestovat
na letisko. Namiesto vzlietnutia o pol deviatej rano, vzlietaji o desiatej ¢i
jedenastej hodine. Nazmar vysli dve az tri hodiny. Ale ved kazd4 mimiita pri
dialkovom lete predstavuje vzdialenost jedného az dvoch kilometrov!

S Casom treba Setrit a vazif si ho! V stcasnosti je dialkovy let kvoh
velkym vzdialenostiam fakticky rychlostnym letom, preto si v fiom treba
vazit kazdd sekundu a kazdy meter vzdialenosti. Casto sa éudujeme, ako
mladym plachtirom, ktori sa vyddvaji na svoju prvi trat, staci predsavza-
tie: ,,Kolko preletim, tolko musi stadit*. Nepondhlaja sa s vycentrovanim
stiipavého pridu ani s opustenim slabych stiipavych pradov. Prirodzene,
taky let je malo prospeiny. Uz od prvych plachtirskych letov sa treba

“ustavicne cvifif v umeni, maximilne vediet vyuzif podmienky, ktoré defi

ponitika, letiet kazdy let ako rychlostny. Len vtedy, ked si na toto zvyknete,
moZete pocitat s ozajstnymi Gspechmi aj v rychlostnych letoch na trojuhol-
nikovych tratiach, aj v dialkovych letoch.

Ked si vyrativate potrebni diZzku trvania letu, pamiitajte tieZ na to, Ze
poveternostné podmienky,a teda aj rychlosf letu budd v priebehu dia
nerovnomerné. Tak napriklad rino, ked je obla¢nost nizka a stipavé pridy
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st slabé, priememnd rychiost letu je podstatne mensia nez cez dei, v &ase
maximalnej termickej ¢innosti. :

K vederu stipavé pridy slabnd a priemernd rychlost letu sa zniZuje.
V sivislosti s tym je velmi doleZité spravne zhodnotit vypocitané a skutoéné
lidaje o pocasi pocas letu. Napriklad pocas predletovej pripravy, vychidza-
jic z meteorologickych idajov, zamyilate uskutoénif na Blaniku so spolu-
cestujicim let na 500 km trojuholnikovej trati. Pri priemerne]j rychlosti
stipavych pridov 2 ms™', predpokladani synoptikmi, bude priemerns
rychlost, v siilade s poéitadlom, 60 kmh™. To Znamend, ze na let od §tartu
do cicla budete potrebovat 8 hodin a 20 mingt. Vystartovali ste a zrazu
zistite, Ze synoptici sa zmylili : stipavé pridy si znacne slabsie, a preto jeaj
vasa cestovna rychlost mald. V priebehu plachtdrskeho diia trojuholnikovi
trat nepreletite. Skdseni plachtéri sa &asto uz po preleteni prvého dseku, po
zvaZeni situicie, rozhodng vritit.

Je takyto takticky postup sprivny? Moiné sii dva nazory. Podla
jedného treba letiet dalej, pretofe: pofas letu sa moe pocasie zlepsi¢
a plachtir doZenie zame$kané, alebo vkrajnom pripade, j€ to dobry vycvik.
Ini maji pripomienky, lebo vynitené pristitie m4 za nisledok nocovanie
v poli ako aj to, Ze plachtdra odtiahnu na letisko aZ na nasledujici deii.
A prave vtedy moZe vzniknit rekordné podasie, na ktoré sa tak diho ¢akalo,
Bude premérnené len preto, Ze ste nepredvidavo zadli dale ], namiesto toho,
aby ste sa v&as vratili. Teraz rozhodnite, kto m4 pravdu.

Casto podmienky letu rozhodni okamZite za vés a ak ste presvedieny,
Ze podla predpovede na nasledujiici defi budii podmienky lepsic a dnes sa
vam zamyslany let nepodari uskutoénif, neriskujte, vrifte sa na svoje
letisko. DdleZité je spofahlivé ridiové spojenie s letiskom, aby ste po
pristati mohli okamZite zavolat vletné lietadlo. Ak budete takto operativne
spolupracovat, nestratite ani jeden letovy deii.

Takmer vietky dialkové lety sa z oblasti Moskvy uskutolfiujii za
severozapadného vetra v juhovychodnom smere, ale z oblasti Dneprope-
trovska od zdpadu na vychod. Pre plné vyu¥itie mosnosti plachtarskeho dia
je tento smer velmi nevyhodny, pretoze ked sa premiestiiujeine vo
vychadnom smere proti sinku, akoby sme tymto skracovali plachtarsky defi.

Napriklad majster $portu Leonid Pilipéuk pri svojom lete z Dnepro-
petrovska do oblasti Astrachane prekonal viac ako 800 km a preletel
z jedného Casového pasma do druhého. Kedve sa pohyboval proti slnku,
stratil asi 45 minit plachtirskeho Zasu. Zdalo by sa, ¥e to nie je vela, ale
v rekordnych letoch, kde sa poéita s kazdou sekundou, je to citeIn4 strata.
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Pilipéuk mal priemerni cestovmi rychlost 100 kmh™'. Z toho vyplyva, Ze
stratil priblizne 75 km vzdialenosti, a to nie je malo. ]

V madji, ked sanad Uralom utvori mohutna tlakova vys, nad eurdpskoun
¢astou ZSSR nickedy fiikaji silné vychodné vetry. KedZe kontinentdlny
vzduch je pomerne suchy, kopovita oblaénosf pri tomto vetre sa ém:mm&m
velkou vyikou. Napriklad v roku 1962 od 6. do 13. maja fikal dﬁwoﬁ_\@
vietor. Vy§ka zikladne oblakov na Ukrajine bola m\uoc m, _\w. méja
rychlost vetra vzrastla na 60 az 70 kinh™', vertikdlna rychlost mavmén_u
pridov dosahovala 4 az 5 ms™'. Za takychto podmienok moZno mn.uﬂo
uvazovat o dialkovom lete aj dih§om ako 1200 km. Zial, plachtari Ukrajiny
nemali kam letiet, pretoZe k 3tatnej hranici je iba 500 aZ 600 km az inych
zdkladni Pravobrezja aj menej. Charkovski plachtéri sa nepripravili na lety
a také vynimo¢né pocasie nevyuzili. o

Plachtari strednych oblasti RSFSR musia maf na pamiti, Ze vicSina mow
letov pojde zapadnym smerom a len ¢o sa ukdZe dobré pocasie s vychodnym
vetrom, oplati sa riskovaf a zmenit tradi¢né trate.

Je zaujimavé viimnuf si, Ze zname svetové dialkové rekordy (862 w&
Johnsona v roku 1951 a 1041 km Parkera v roku 1964) sa goa_._
z jedného a toho istého miesta (mesto Odesa v §tite Texas) a ov&.m Hﬁmr
takmer presne na sever. Ale predsa let na sever takisto :Bo.mmw_n.vmoﬁﬁm
plachtirsky ded, lebo v lete je v severnych Sirkach dihsi den nez v Emm_wnw.
Je zrejmé, Ze toto mdZu zopakovaf aj sovietski plachtiri, a to tym skér, Ze
v lete s nad eurdpskon éasfou ZSSR velmi Casté juzné vetry. .m.n:amq pri
juZnom vetre nebyva vidy kopovita obla¢nost a ak sa aj vytvori, je m_mg. &m
stane sa aj vynimka. Ked hovorime o plachtirskom dni a o tom, Ze je m_mbm
samotnou prirodou, treba myslief aj na také, hoci nie velmi éﬁmmEbn, ale
predsa ddleZité podmienky jeho predfZenia, akymi si lety z vychodu na

zdpad a z juhu na sever.

* Ydaka podrobnej§im znalostiam metcorologickych javov wum&mn_n&n: o_u_»mz\nn_m:o
sveta a stile sa zvy$ujicim vikonom vetrofiov mo#no dnes néjst v tabulkéch plachtirskych
vykonov datumy rekordnych letov v priebehu vietkych mesiacov roka. (Pozn. prekladatela.)
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24 Priznaky pocasia

Nie na vietkych plachtirskych letiskdch moZno plachtirov informovat
o pocasi, dokonca si aj také letiska, ktoré nemajii meteorologické stanice
(HMS). Preto musia plachtiri sledovaf podasie sistavne a so zdujmom.
Z tohto hladiska je uZitoéné poznat Tudowvii pranostiku — viemoiné
priznaky pocasia odpozorované Zivotom.

Vari najlahSie zo vietkého sa dd odhadom uréif mnoZstvo oblaénosti
v ,,osminéch”. Uplne jasno — 0 osmin, obloha zatiahnuta do polovice — 4
osminy, celkom zatiahnuté — 8 osmin. Na kaZdom letisku je tradi¢ne
namontovany, ¢o najvysie, (na veZi, na stoziari atd.) pruhovany veterny
rukdv a na urdenie rychlosti vetra a jeho smeru aj veternd rufica. Pri
vynltenom pristati, kde nie je ani veterny rukav, ani veterna ruica a treba
presne poznat rychlost a smer vetra, treba vyuZif pomocné priznaky, o om
sme uZ pisali v kapitole Pristitie na obmedzent plochu. KedZe kazdy vetrof
m4 kompas, smer vetra sa uréi vidy, na zemi aj vo vzduchu tak, 7e vetrofi sa
otodi proti vetru a na kompase sa zisti jeho kurz. :

Ked nemite anemometer, rychlost vetra moZno urdif nihradnymi
dihoronymi skisenostami podla nazbieranych priznakov. Vieme, e sila
vetra sa urCuje v balloch podla Beaufortovej stupnice. Napriek tomu,
vletectve je zauZivané vyjadrovat situ vetra hodnotou jeho rychlostivms™.

Beaufortova stupnica na uréenie sily vetra

X ‘ Rychlost vetra Rychlost
Potet ballov t . ychlost vetra
[ms _u Podet ballov [ms™]
0 menej ako 0,5 7 14,0 aZ 16,5
1 05a£1,5 8 17,0 az 20,0
2 2,0az3,0 9 20,5a£23,5
3 3.5a% 35,0 10 24,0a2 275
4 5,5a£80 11 28,0 a% 31,5
5 8,5az 10,5 12 32 a viac
6 11,0az 13,5
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V sicasnosti je podet ballov zvy$eny na 17. PretoZe v plachtarskej
praxi si také rychlosti vynimo¢né, nebudeme ich rozoberat. Dokonca asto
aj na letiskach, vychadzajic z kaZdodennej skiisenosti, hovoria: ,slaby
vietor, Serstvy vietor, silny* atd.

Meteorologovia spresnili tieto pojmy takto: .

vanok 0,52z 3ms

slaby vietor 4 ai 6ms’ ’
mierny vietor 6 az 8ms

Serstvy vietor . 8 aziZms™’

silny vietor 12 a7z19ms™

burlivy vietor 19 az27ms™

orkdn 27 az36ms’'

uragin viac ako 36 ms™"

Plachtar musi vedief uréif rychlost vetra zvla$t pri pristdvani na
nidzové plochy a pri $tartovani z nich, podfa dcinkov vetra na okolité
prostredie — predmety, stromy, siatiny, povrch jazier, riek atd. V tomto sa
treba cvitif a rozpoznat praxou uZ overené priznaky. Je ich vela, no
pristavime sa len pri tych, ktoré plachtari najcastejsie vyuzivaji.

0 stupiiov (v balloch) — dym stipa kolmo, listy stromov si absolatne
nehybné, vodné hladiny (potok, jazero, ricka) si ako zrkadlo.

1 stupeit — stip dymu sa trochu vychyluje v smere vetra. Listy stromov
sa sotva koli$u. V strede vodnej nddrZe sa mdZe zjavit séerenie.

2 stupne — listy Tahuéko Sumia. Pocifujeme zdvan vetra na tvéri.
Zastava lenivo povieva. Veternd rufica sa nasmeruje proti vetru. Vodné
hladiny si mierne zvinené. :

3 stupne — koliSu sa tenké vetvicky stromov. Vietor obfas prenasa p
zemi utrZky papierov a na cestich dviha prach. Po obili prechddzaji pomalé
dihé viny. Na vode sa objavuji malé vinky, na hrebienkoch ktorych sa
nickedy zjavuje matna nazitla pena.

4 stupne — kolidu sa drobné konériky. Prach a papier sa dvihaju zo
zeme a vietor ich odnasa. Zastava veje. Viny po obili bezia vyraznejSie.
Dokonca z vy§ky 300 m vidno ako je vetroil vzhladom na zem odvievany.
Na velkych vodnych nadrZiach sa objavujd viny s bielymi hrebienkami.

5 stupilov — koliu sa nevelké stromy a hrubé konare. Dvihaji sa
kidoly prachu. Zaistava veje a trepoce sa vo vetre. Vrcholee Stihlych
topolov a vetvi¢ky vfby si nasmerované v smere vetra. Po obilninach letia
viny rychlo, cikcakovite, nepokojne. Na vode je vela bielych hrebefiov.

" 6 stupiiov — hrubé vetvy sa neustale koliSu. Vietor za¢ina hvizdat.
Uhol znosu vetrofia pri boénom vetre dosahuje aZ 30°. Vo vzduchu je
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prachovi clona. Tiene oblakov beZia po zemi rvchlosfou nakladného auta.

Na vodnych nadriach sa hrebene vin triestia“. PozdiZ brehu sa objavuje

pena.

7 stupioy — vietky stromy si rozkolisané, vietor stazuje pohyb, dym
z kominov tladi vietor k zemi a rychle sa rozplyva, prachova clona vo
vzduchu je hustejsia, viditeInost sa zhorSuje. Obilniny sa trepocii tak silno,
akoby ich uz uZ cheelo vytrhnif aj s korefimi. Zo stohov sena a slamy vietor
vytrhdva chumédle. Na vode vznikajii pasy peny od triestiacich sa vin.

8 stupiiov — kolisu sa velké stromy, malé vetvicky salimu. Vo vzduchu
proti vetru ,,vetrof visi na mieste”, Na zemi sa proti vetru fazko krada.
Obilniny si lihaj.

9 stupnov — [ahké poSkodenia stavieb, valaju sa ploty.

10 stupitov — stromy stojace osamote vietor vytrhiva aj s korefiom.

Tazké poskodenia budov, vietor strhiva strechy.
- 11 stupiiov — velké §kody.

12 stupiiov — uragin spdsobuje velké §kody a velké nicenie.

Zdalo by sa, Ze plachtari musia poznat iba prvi polovicu Beaufortovej
stupnice, pretoZe cvicné lety na vetronioch sa nedovoluju pri rychlosti vetra
nad 8 ms™’, ale povoluji sa lety s pokusom o rekord pre vyborne
pripravenych $portovcov do rychlosti vetra pri zemi 16 ms™'. Podasie sa
viak niekedy meni tak rychlo, Ze dokonca v cviénych letoch, nehovoriac uz
o sataznych a rekordnych, si musi plachtar sim urit aj rychlost aj smer
vetra a rozhodnit o svojom dalSom postupe.

Na letiskdch dostava vediici lietania v¢as vystrahu o bliziacom sa vichre
a robi vietky opatrenia pre pristatie lietadiel a zabezpeéenie ich ochrany.
LenZe na trati a niekedy aj v priestore letiska (napriklad ak sa prerusi
radiové spojenie} musi plachtar ustaviéne siedovaf rychlosf vetra. Pri
stretnuti s burkami sa nesmie k nim pribliZovat. Treba si pamiitat, Ze burky
na studenych frontoch druhého druhu sa pohybuji velmi velkou rych-
lostou. Pred nimi obycajne vznika, v malej vyike nad zemou (alebo aj
celkom pri zemi), uhdnajact hifavovy biurkovy val, ktory je zdialky dobre
viditeIny a m4 vzhlad prachového valca, giilajiceho sa po zemi. Ocitnutie
sa v nom znamena katastrofu, preto takéto biirky zaénite obletiivat. Ovela
podrobnejsie sme o tom hovorili v kapitole PoZasiu sa treba prispdsobovat.

I vtedy, ked sme na letisku a vetroii je pripGtany, prekontrolujte jeho
pripevnenie, ked sa burka priblizuje. Ak ste na nidzovej pristivacej
ploche, urobte vietky opatrenia pre spofahlivé a véasné ukotvenie vetrofia.
Za tymto ucelom maju skdseni plachtari v batoZinovom priestore vetroiia
kotviace remene a lana a podfa mozZnosti aj kotvy. MozZe sa stat, Ze plachtar
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nemi po pristiti dost fasu na pripevnenie vetrona H.u_.ma bm_.m.ﬁa vetra.
V tomto pripade si zvolte miesto pristitia blizSie k okrajulesa, pri stromoch
atd., za ktorymi moZno vetrof rychlejie schovat u.ann vnm«Eﬁ: .=muonoﬂ
biirky a vetra. Nie si zriedkavé pripady ac_w:.EE\m vetrofiov aj na zemi
pocas ich vle€enia na lane za automcbilom. Ak je rychlost vetra vadsia mwo
8 ms™, musia vetrof sprevidzat bespodmienetne tri osoby: dvaja pridr-
Fiavaju konce kridel a treti je pri vypinacom zariadeni. Takto zabezpecuje-
me ochranu vetrofa proti neo¢akdvanému ndrazu a zosilneniu vetra, .

Priznaky chystajiicej sa zmeny potasia alebo naopak, jeho ustilenia,
mozno néjst medzi roznymi javmi na zemi aj vo vzduchu. Aby sme ich
vedeli vyuZif, treba ich poznat, sistavne pozorovat vietor, oblaky, Tosu,
hmly, farbu zory a oblohy, vzhlad mesiaca, hviczd a m_nwmr typ m_mua.mﬂ
spravanie sa vtictva, zvierat a hmyzu, stav rastlinstva. Plachtir ma <Nn\_u. pri
sebe barometer — barometrickd stupnicu na vySkomere. Tento pristroj
moZe takisto vela naznacit o budicom dni.

Priznaky dobrého, ustileného pocasia

@ Barometricky tlak v priecbehu niekolkych dnif pomaly stipa alebo
zostiva bez zmeny pri juZnom vetre.

® Barometricky tlak sa zvySuje pri silnom vetre.

.@ V noci vietor utichne a dve hodiny po vychode sinka sa zjavuje, na
poludnie silnie a k ve€eru opit slabne. . ) B

@ Vietor, ktory sa zdvihol cez defi, ustavitne meni smer a otaca saza
slnkom. o . o

® Zrana je obloha dplne jasnd ; o dsmej az deviatej wom&:m sa objavuja
prvé kopovité oblaky s plochou zakladiiou a wov&wﬁ%ﬂ. vrcholom;
k poludniu sa kopovité oblaky rozrastajii bez rozpiyvania, ani _mm_on. wc_mr
nenarastie podstatne vysSie ako druhy. Vedler sa oblaky rozpadavaju a so
zdpadom slnka Gplne miznd. . o

® Kopovité oblaky sa nevytviraji vobec, ale deii je eSte woucn.m_m_.smm
véera — priznaky tlakovej vy$e a zdruky rovnako honiceho pocasia aj na
nasledujuci dei, ktoré sa obycajne ustdli za wcwo@ncoabmu_..o vetra. MoZné
st lety s vyuZitim bezoblaénych termickych stipavych pradov. o

® Obloha je tmavomodra, zd4 sa vysoko a horizont blizko, wﬁ:@ moZze
byt zastrety horicim oparom; zore s zlaté, zlatistoZlté Eng TUZOvé ; po
zapade slnka sa dlho udrZuje stricbristy svit, ale simrak je %B:Q.

.@ Hviezdy sa v noci slabo trblietajii a pritom moino pozorovat
zelenkavé svetlo.

207



® Kondenzadné pasy za lietadlami letiacimi vo vyske 5 aZ 8 km rychlo
miznu,

® Sinko zapada za bezoblaénej oblohy alebo uprostred Iahuckych
rozpadavajicich sa oblakov. Slne¢ny kotié sa pocas zapadu splo§tuje, krivi,
nickedy dokonca akoby sa rozpadaval na viac Casti.

® Hned po zapade sinka na zemi a na trave sa vytvira rosa, ktora
mizne aZ okolo 6smej hodiny rdno.

@ Po zépade slnka sa v izlabindch a niZSich polohach (alebo siivisle po
celej krajine) vytvara [ahka hmla rozpadivajica sa az nad rinom,

@ Dym z vatry a kominov stipa kolmo nahor, ale rino a vecer sa
pomaly rozplyva v malej vyske (podIa hribky vrstvy inverzie z ochladenia).

@ Lastovicky a dazdovniky lietajit vysoko.

® Cecz den je na slnku horico, ale nie prili§, noci si chladnejsie. Pri
vystupe od rieky alebo z uZlabiny na vyvy$eninu pocitujete zivan teplejsie-
ho vzduchu. Teplotny rozdiel medzi diiom a nocou dosahuje 10 az 15 °C.

® Kopovité oblaky sa vytviraji len nad siSou, neprekroéia pobreznd
Ciaru vefkych vodnych nadrZi. Nad morom je jasno.

Vsetky vymenované priznaky sved¢ia o dobrom ustilenom pocasi bez
zraZok. Ale aj tak dobré pocasie si netreba zamiedaf s plachtirskym
pocasim. Z kapitoly Podasiu sa treba prisposobif viete, Ze je medzi nimi
rozdiel. Zial, priznaky predpovedania plachtirskeho poéasia nikto nezhr-
nul. Naprick tomu vela rosy, noénii hmiu, prudké zmeny medzi dennymi
a no¢nymi teplotami odddvna plachtdri pokladaji za neomylné priznaky
nielen dobrého poasia, ale aj pocasia vhodného na plachtirske lety.
Priznaky svedCiace o tom, Ze cez defi mozno potitat s dobrou kopovitou
obla¢nostou alebo bezoblaénymi stipavymi priadmi.

Priznaky ¢iastotného zhorSenia podasia

Priznaky tu uvedené naznacujd, Z¢ podasie bude mdilo ustilené,
premenhvé s kratko trvajicimi dazdami.

® Victor je pocas diia neustileny, meni smer, raz na jednu, raz na
drubu stranu, raz slabne, raz silnie a na kratky ¢as sa meni na nirazovy, ale
k vecCeru slabne alebo tplne stichne. .

@ Kopovité oblaky sa cez deil zjavuji skoro, rychlo sa rozrastaji
dohora aj do 3irky, si velmi kuéeravé. Niektoré velké oblaky na vrchole
postupne prechadzaji do nikovy a vysiivaji na boky ,,vejar cirostrato-
vych oblakov. Pod oblakmi tohto druhu sii takmer vidy prudké dazde, &asto
aj burka.
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® Kopovité oblaky k veferu nemiznd, ostdvajii na oblohe aj v noci.

e Cez deii je obloha bledomodra, kalna, vederné zore nie si zlatiste,
ale éervenkasté a sinko ma tieZ Cervenu farbu.

® Po zdpade sinka nebyva rosa, alebo je len veImi slabd. Nevznikaju
noné hmliy.

® V noci nepozorujeme velké ochladenie vzduchu. Po dazdi nenasta-
va ochladenie.

® Rozdiel medzi dennou a nonou teplotou je maly, menejnez 10 °C,
ale vihkost vzduchu zostdva vysoka aj cez den, zvyCajne 70 az 80 %.

‘@ Atmosfericky tlak sa neudrzuje prili§ vysoko: 98,65 aZ 100 kPa;
pozorujeme jeho nerovnomerné klesanie : razrychiejsie inokedy pomalsie ;
nickedy moZe na kratky ¢as zanedbatelne stipafs nasledujicim poklesom.

Priznaky daliicho zhorSovania pocasia

® Vietor neuticha ant v noci.

@ Velké prevalujuce sa oblaky, lejaky aniekedy burky ¢asom spojené
aj s dihou mozno pozorovat uZ v prvej polovici dia.

® Vobec sa nevyskytuje rosa. Vefernd hmla, ak sa aj vytvori, rychlo
zmizne.

® Dym z vatier a kominov nestiipa hore, ale stelie sa po zemi.

& Kondenzaény pas za lietadlami sa drzi dtho a rozplyva sa po obiohe.

Priznaky prichodu sychravého a daidivého pocasia

® Tiak klesd na 98,65 k¥Pa alebo dokonca na 97,33 kPa. Ked tlak
kiesa prili§ rychio, sfubuje to kritke, ale birlivé dazdive pocasie, ktoré bude
pokradovat urfity ¢as aj po stdpnuti tlaku.

# Moino pozorovat postupné zniZovanie zakladne oblakov postupu-
jucich vaddinou od severozdpadu, zépadu a juhu.

® Vysoké cirusové oblaky s ,obhicikmi** a ,,pazdrikmi™ sveddia
o bliziacom sa teplom fronte a prichode trvalych dazdov.

® Objavenie sa mnoZstva oblakov od severozdpadu alebo zapadu vo
véetkych vySkach sved¢i o pribliZovani sa sychravého podasia _.Eﬁ.mnn:o
kratiie, neZ ked prechddza teply front, ale burlivejdicho, o je spaté
s prechodom studeného frontu.

@ Vietor k vederu silnie, najmia vtedy, ked sa meni jeho smer.
Neslabne ani po dazdi.

@ Hviezdy sa vyrazne trblietaji ¢ervenym a modrastym svetlom.
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@ Zda sa, Ze obloha je nizka, dobre vidno do dialky, na horizonte sa
jasne Crtaji predmety, ktoré za dobrého pocasia zvyCajne nevidno.

@ Vo vzduchu dobre pocut kazdy zvuk, dokonca jednotlivé zvuky sa
giria velmi jasne.

® Ranné a veCerné zore sd jasnofervené, tmavocervené alebo purpu-
rové. Slnce md tieZ purpurovu farbu,

® Okolo Slnka alebo okolo Mesiaca moZno pozorovaf velky biely
kruh, trocha sfarbeny na okraji (halo).

® Veler a v noci je vzduch citelne teplejsi (teplé noci).

@ Ak sa v zdpadnej casti oblohy objavia cirostratové oblaky, ktoré sa
priblizuji a hrubng, ale nepokryvaji celd oblohu, znaéi to, Ze teply front
prechadza bokom a dani oblasf zasahuje len svojou okrajovou éasfou.
ZhorSenie polasia nebude dlhotrvajice, ako je to obvyklé pri teplom
fronte.

® Ak sa od zdpadu priblizujd a mohutneji vrstvovité dazdivé oblaky,
ktorych spodna €ast okrajov je lemovana mnoZstvom viniek (&asti oblakov
visia ako vemend} a ak si pomerne vysoko (2 aZ 3 km) a neklesaji, znadi to,
Ze nemusi ani priat a zhor$enie potasia bude iba kratky &as.

Priznaky zlepSenia pocasia a skonéenie daida

Pre plachtira je velmi dolezité, aby vedel, kedy sa pofasie zadina
zlepsovat, kedy po sivislych dazdoch alebo po prechode série studenych
frontov mézZe poditat s plachtirskym pocasim a pripravovaf sa na cviéné
alebo rekordné lety. Prvé priznaky zlep§enia poéasia, ak je sychravo a tiplne
zamracené, si nasledujice ;

® V fase dazda vietor pomerne rychlo slabne a meni smer.

@ Suvisla pokryvka tmavych dazdovych oblakov zaina byt svetlejsia
alebo sa rozpadava na jednotlivé oblaéné vrstvy, pripadne prechidza do
tmavosive) savislej pokryvky v tvare oblaénych valov, Medzery medzi valmi
sa postupne rozjasiuju, oblaky sa trhaji a medzi valmi sa objavuje modra
obloha.

® Po daZdi nastupuje prudké a vytrvalé ochladzovanie a nové zvyienie
teploty neprichadza hned ale az po mnohych hodindch. Sved&i to o tom, Ze
studeny front so sprievodnymi lejakmi uZ preSiel a nad oblast sa rozdiruje
chladna vrstva vzduchu. O 24 hodin mozno oéakdvat dobré podmienky na
dialkové a ciclové lety po vetre.

V kazdej oblasti existuji Specifické priznaky podasia a ni& neprekaza,
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aby ich plachtiri spoznali. Poméze to orientovat sa o priebehu pocasia
a jeho najbliZich zmenach.

Prirodzene, dobré meteorologické rady odbornikov synoptikov ne-
nahradia Ziadne Tudové pranostiky. Ked sa ocitnete na nidzovej pristdvacej
ploche a budete musief v prirode nocovat, mdze sa vam znalost priznakov
zist. Niekedy niektoré priznaky (napriklad Slnko zapada za oblaky -~ zna-
menaji dazd) sa ukazujd ako pomerne presné, ale kvéli istote treba vidy
vyuzivat nie jeden, ale cely komplex znakov. To umoZni ovela presnejsie
zostavit predpoved pocasia a rozhodnit sa, na aky druh letov sa na budici
den pripravit,

" Potas letu, ked tieto pozemské znaky nemozZno pouzit, si oblaky
najlepsim prostriedkom predpovedania pocasia na niekolko najblizsich
hodin. O tom sme uZ iastoéne rozpravali v predchadzajicich kapitolach.
Teraz si pre zafixovanie zopakujeme, Ze klesnutie spodnej hranice oblac-
nosti na trati je spolahlivy priznak zadinajiceho sa zhorSovania pocasia.
Objavenie sa cirostratovej oblacnosti s ,,haCikmi* a ,,pazdrikmi‘‘ je ne-
omylnym znakom slabnutia stipavych pridov v dasledku pribliZovania sa
teplého frontu. Rozplyvanie kopovitej obladnosti po inverznej vrstve
taktieZ vedie k slabnutiu termickej Cinnosti pre nedostatocné prehriatie
oblakmi zatienenej zeme. Zmena smeru vetra a jeho rychlosti je signdlom,
Ze sa bliZzi zmena pocasia.

Znalost Tudovej pranostiky a jej praktické pouzitie na zemi i vo
vzduchu umoZni véas a sprivne zabezpecif bezpe&nost letu a prekonat
vznikajice tazkosti taktického a navigaéného charakteru.
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25 Barograf a barozdzrnam

¥V silade s letovymi pokynmi nesmie ani jeden prelet prebehnit bez
barografu — objektivneho svedka letu, ktory presne zaznameniva vysku.
Cviéné a rekordné lety podla pravidiel FAI sa nezaregistriivaji bez
barozaznamu, ktory je zdkladnym dokladom a vykonanom lete.

Kazdy plachtér preto uz od prvych letov musi manipulovat s barogra-
fom zv1ast starostlivo a pozorne. Len o Sportovec zaéne byt k pristroju
nedbanlivy, dostavi sa vysledok. _

Koncom pitdesiatych rokov dvaja nasi plachtdri Michail Veretenni-
kov a Boris Starostin boli vyslani do Bulharska, aby preskimali vinové
pridenie, ktoré v zime vznika nad horou Vito3a nedaleko Sofie. Niekolko
dni po prichode sa nad Vitodou zjavili SoSovkovité oblaky svedCiace
o existencii mohutnej viny.

Starostin vzlietol vo vleku za motorovym lietadlom, odpoiil sa na
hrebeni viny a rychlo sa prisposobil plachteniu v silnom vetre. Rychlo si
zaloZil kyslikovil masku a s uspokojenim skonStatoval, Ze vetrof ustavi¢ne
stipa s rychlostou 5 aZ 6 ms '. O pol hodiny bol Starostin vo vyike asi
10 km. Do takej vyiky nevystipil edte ani jeden sovietsky plachtidr. Kyslik
dochadzal. Starostin zacal klesaf. Na letisku ho butharski priatelia birlivo
vitali a blahoZelali mu k tspeSnému zaliatku osvojovania si techniky
lietania vo vinovych stdpavych pridoch a k novému vy§kovému rekordu.
Ale radost sa ukazala predcasni: ked kontrolovali barograf, zistili, Ze
dosiahnuta vyska letu nie je zaznamenana. Zistilo sa, Ze Starostin v chvate
nezamenil letné namazanie pristroja reds$im, zimnym. Vo vyike 5 km
mazadlo od velkého mrazu tak stuhlo, Ze sa ruficka barografu prestala
pohybovat. Takto nebol zaznamenany viezvizovy rekord.

Uvedieme eite jeden priklad. V roku 1963 znimy americky plachtar
Paul Bikle uskuto¢nil diafkovy let (896 km), ¢im prekonal dovtedy platny
svetovy rekord viac ako o 20 km. A7 ked pristaval, si Bikle spomenul, 7e
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zabudol daf do kabiny barograf, ktory zostal leZaf v trdve na letisku.
Prirodzene, Ze rekord nezaregistrovali.

Podobnych prihod poznidme vela. ,

Predovietkym si musia plachtari eSte pred zaciatkom letnej sezony
prekontrolovat barografy a ociachovat ich v laboratoriu. Ciachovaci dia-
gram vritane barografu sa odporti¢a uschovat spolocne v osobitnej, na to
uréenej, skrini, Barograf je velmi citlivy pristroj, preto s nim treba
manipulovat opatrne, chrinif ho pred otrasmi a padom. Vo vetroni sa md
barograf in§talovat tak, aby nebol pocas letu vystaveny otrasom a ndrazom.

V sttaziach sa barograf pripeviuje za plachtdrom, ktory zodpoveda za
jeho neporuenic a pritomnost na palube. To je dévod, Ze rozhodcovska
komisia neuzniva nijaké staZnosti na zId funkciu barografu a ak baroza-
znam chyba, z ktorejkolvek discipliny, bez ohfadu na vysledok, ziskava
pitot O bodov.

V aerokluboch je barografov pomerne malo. Preto ho nemoino
pridelif kazdému plachtdrovi. Rozdeluji sa oby€ajne podla vetronov, alebo
iba tym, ktori odchéddzaji na dialkovy let. To vedie k urcitej nezodpoved-
nosti a &asto barografy spdsobuji pilotom najneocakdvanejsie a obyajne
najneprijemnejsie prekvapenia.

Preto, ked plachtar dostane barograf, je jeho povinnostou skontrolo-
vat ho, presvedéif sa o jeho spravnej funkcii a pripravit ho na let. Pri
kontrole venujte pozornost chodu ¢asového mechanizmu, presvedcte sa
o tom, & sa pri spusteni nezadiera. Takisto snimte valec a presvedCte sa
o spravnosti a spolahlivosti prevodového mechanizmu. Oticanie vaica
barografu mozZno nastavit na 3 rychlosti: jedno otocenie valca za 2, 4
a 6 hodin.* Plachtiri zvy€ajne vyuZivaji len jednu rychlost — jedno
otodenie valca za 6 hodin, pri ktorej vychadza barozaznam s jasne zrejmymi
vrcholmi stupania a klesania a da sa fahko deSifrovat. Preto si vSimnite
polohu ozubenych koliesok : najmensie ozubené koleso na hriadeli €asove-
ho mechanizmu musi zaberat do najvicsicho ozubeného kolesa na hriadeli
valca. Stava sa, Zze barograf pracuje dobre, ale barozdznam chyba. Sved¢ito
o nedostatoénom fpripevneni valca tak, Ze sa jcho hriadelik otaa na-
prazdno, _

V niektorych aerokluboch pouZivaji barografy, ktoré pisu baroza-
znam na Sisty papier $pecidlnym atramentom. Netreba zabadat, Ze v sulade

= V agrokluboch Zvizarmu sa pouZivaji barografy aj s richlostou : jedno otodenic valea
za 10 hodin.
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s pravidlami FAI pre uznanie $portovych a rekordnych vysledkov sa
prijimaji len tie barozaznamy, ktoré si zaznamenané na zacadenom
papieri. Najvyhodnejiie je papier zacadif nad obyfajnou petrolejkou.
Davajte pozor, aby sa sadze rozlozili v rovnomerne hrubej vrstve. Nepre-
palte papier, lebo barozdznam by bol zle ¢itateIny.

V silade so siutaznymi pravidlami musia barozdznam pred kazdym
letom prehliadnuf overit a zaplombovaf Sportovi komisdri. .

.Po takejto priprave bude normalna prica barografu pocas letu zabez-
pedend, ak viak nezabudnete pit mimit pred vzletom pristroj zapnut. Zial,
v zhone sa to stdva. V siitaZziach moZno pozorovat ako sa vetron vzdpiti po
odpojeni rychlo vracia na pristatie. Vietkym je to jasné — pilot si spomenul,
Ze nemd zapnuty barograf.

Vy viak mate vietko v poriadku, barograf pracuje bezchybne, ruéicka
piSe... Mimochodom, vy neviete, ¢o zaznamendva, pretoZe barograf sa
pripeviiuje za chrbit pilota alebo v batoZinovom priestore, ¢i v zadnej
kabine Blanika, ak sa let uskuto¢fiuje v jednomiestnom obsadeni.

Po lete alebo vykonani rekordnych letov sitfaziaci odovzdaji barograf
$portovému komisdrovi alebo rozhodcovskej komisii. Je zakdzané, aby ho
sifaZiaci sim otvoril. Ak chyba na barografe plomba, let sa neuzni

a plachtdr neziska Ziadne body. To je dovod, pre¢o plachtari barograf-

nikomu nezveria. Niektori skiseni sifaZiaci berii so sebou na lety, na
ktorych im zélezi, alebo kde sa chca pokisit o rekord, dva barografy, o
pravidld nezakazuji. Obidva barografy musia byt overené Sportovymi
komisarmi.

Od tplného zaciatku, dokonca pocas cviénych letov, si pestujte
spravny vzfah k barografu, ktory vytvdra barozaznam. Barogram, to je
zdrnam letu, zékladny doklad, ktory mdze o mnohom podaf svedectvo.
Z kapitoly Ako sa pripravovat na cviéné plachtirske lety viete, Ze starostli-
véd analyza barogramu umoziiuje pilotovi ozrejmit si chyby a nespravne
rozhodnutia pocas letu a pomaha dlho si zapamitaf kazdy let.

Na niektorych letiskdch sa barogramy po lete zahadzuji. Zbytocne!
Barozaznam treba pripevnit a vysusit a na jeho zadnej strane v kritkosti
opisat let, sprievodni meteorologicka situdciu pocas neho od vzletu po
pristitie. Cas vzletu, 3tartu, dosiahnutia ototnych bodov, as preletu
cielovou pdskou a pristitia tieZ treba zaznamenaf na barograme. Aj po
desiatich rokoch si takyto baroziznam zachovi vietky podrobnosti letu,
Ale bez opisu meteorologickej situdcie poas letu ho fazko rozlastit, UZ sme
hovorili, ako analyza barogramu pomohla jednému plachtirovi vyliedif sa
zo zlozvyku stipat aj v slabniicich stapavych priadoch pod zdkladnu oblaku.
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Vrcholky jeho baroziznamu neboli ostré ako zuby pily (znak naberania
vy$ky v najsilnejsich stapavych pridoch) aie oble.

Na obr. 77 uvaddzame traf a barogram letu majsterky Sportu Tamary
Zagajnovovej. V pirovom lete s Valeriom Zagajnovom na vetrofioch
A 15 preletela 29. jila 1966 z mesta Orly do Volgogradu vzdialenost
731,595 km a vytvorila Zensky svetovy rekord v priamociarom lete na ciel.
Ked sa pozerame na taky ,,plochy* barogram a nevieme ni¢ o0 meteorolo-
gickej situdcii, ¢o méZeme povedat o pricbehuletu? Azda, Ze prebichal bez
klesania do malych vySok a trval pomerne dlho. Po preditani pozndmok
pretekérov o lete sa vietko vyjasni a barogram presne ilustruje nastedujace
rozpravanie:

16.15 1745 4445 19.20

Obr. 77

,.Je 29. jiil — rano. Este jedna konzulticia u synoptikov. Meteorolo-
gickd situdcia je takato: stred tlakovej niZe sa posunul za poslednych 24
hodin niekolko stoviek kilometrov severovychodne, tlakovy gradient sa
zmendil. Ak na tsvite bola rychlost vetra 12 az 15 ms™ ' tak rdno, v den
Startu vo vySke 1000 aZ 1500 m dosahovala len 6 aZ 8 ms~ . Oéakdvalo sa
postupné slabnutie rychlosti vetra.

No aj tak sme sa rozhodli letiet. Ved vrstvy vzduchu po celej trati s
rovnaké a instabilné, ¢o déva nidej na dobré stipavé pridy. O Osmej
hodine rano sme boli na letisku. Edte raz sme si prezreli vetrone, prekontro-
Jovali ich vybavenie, barografy, vysielacky. A ¢akali sme.

O 10. hodine a 15. minite sme vzlietli. Este vo vleku sme zistili, Zze do
600-metrovej vyiky si stiipavé pridy slabé. Zaujimavé bude zistit, ¢i sa
budi s vyikou zosiliiovat. Od vlegnych lietadiel sme sa odpojili vo vyske
900 m nad letiskom. Vycentrovali sme vetrone v sipavom pritde. Rychlost
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stipama bola 1,5 ms ™. Vytodili sme do 1100 m a odleteli k najbliziiemu
oblaku v smere trate. Tu variometer ukazal rychlost 3 ms™'. Na rdno je to
celkom dobré !

Rychle sme prefli pod zékladiiu oblaku. Vys§ka 1250 m... Prvych
100 km sme preleteli cestovnou rychlostou 105 kmh™'. Preskoky sme
robili vedla seba vo vzdialenosti 200 a7 300 m rychlostou 140 a7
150 kmh™". Ked sme presli pod nasledujiici oblak, informovali sme sa
vzijomne o (dajoch variometra. Tym sa skracoval ¢as hfadania silnejiicho
stipavého pridu a jeho centrovania. Pod niektorymi oblakmi sme sa
nemuseli ani zastavovat. Po prelete cez ne ekonomickou rychiostou sme
stihli vystapit o 150 aZ 200 m. Kedze sme pozorne sledovali pocasie,
zbadali sme, Ze je vyhodnejSie letief s odklonom od plinovanej trate
nalavo. Tam sa formovali silnejSie oblaky a vytvarali refaz. Oblaéné hradby
dovolovali letief bez zastavenia az 30 km. Strata vysky bola pritom iba 300
az 400 m. Spodna hranica oblaénosti stitpla na 1500 m.*

Toto rozpravanie ndm pomébie teraz rozlistit barogram, Oblé linie
barogramu &oskoro po $tarte zndzoriuja graficky rozprivanie iportovcoy
aj o stipnuti hranice zdkladne oblaénosti, aj o lete pod oblaénymi hradbami
pomerne dlhy &as, prakticky bezstraty vysky. Plachtari mali na pamitislabé
stapavé prudy v malej vySke a snaZili sa neklesat. Ked pozerime na
barogram, moZeme si mysliet, Ze takto dspeine prebiehal celf let. Tu je
dalsie rozpravanie.

-~ Presli asi Styri hodiny. Ked sme sa blizili k Borisoglebsku, zbadali
sme, Ze stiipavé pridy zacali slabmit. Oblaénost prechidza do vrstvovo-ko-
povite] a vrstvovej. Spodna hranica klesla na 1100az 1200 m. Tu je uZ prid
s rychlostou stipania 0,5 ms™' pokladom. Prudko sa zniZila cestovni
rychlost. Opatrnost a opit opatrnost! Jeden z nds zostaval v stipavom
prade oznatujlic tak jeho polohu, druhy odchadzal hiadat dalsi. Tak presla
viac ako hodina a podarilo sa ndm preletiet iba 40 aZ 50 km. Hoci nim bolo
Tuto strateného ¢asu, dosiahli sme oblast mohutnych kopovitych oblakov.
Vetrone fahalo nahor rychlostou 3 az 4 ms™'. Opiit sme leteli vedla seba
preletivajiic bez jedinej $pirdly 20 az 30-kilometrové vzdialenosti. . .

A barogram opit ukazuje let takmer bez vy$kovej straty, ba nickedy
s miernym stipanim. Nakoniec posledna faza letu, ked plachtari stipali pod
poslednym vefernym obld¢ikom.

... Vetrone stipali stale vysie a vyiiie, ale oblagik redol a rozplyval
sa ako kus cukru v pohdri vody. Sotva sme sta¢ili ziskaf 1500 m, prid zmizol
a,,chumdc* oblaku tiez.

Daleko na obzore sa ¢rtal Volgograd. Vyuzili sme vyborné letové
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viastnosti vetrofia A 15 a pripravovali sme dolet. Hlavné je udriat si
najvyhodnejsiu rychliost a kurz. O 19,20 hodine Moskovského &asu
(o 20,20 hodine miestneho ¢asu) nase A 15 pristdli na Volgogradskom
letisku. Let trval 9 hodin 05 minut.*

Na barograme vynikajico vidiet dlhdie trvajici dolet — mierne
klesanie letu do ciela pri maximalnej klzavosti.

Celkom inak vyzera barogram rekordného skupinového letu Jurija
Kuznecova a Anatolija Zajceva z Pachomova pri Moskve k Azovskému
moru, ktory sa uskutoénil na dvojmicstnych Blanikoch 3. jana 1967. Za
8 hodin a 50 minut preleteli plachtari vzdialenost 921,954 km. Pre Kuzne-
cova tento tspech znamenal svetovy rekord v lete ma vzdialenost pre
dveimicstne vetrone. Ale Zajcev, ktory dal podnet nalet na ciel do dedinky
Stepanovka a bez ohladu na to, Ze s Kuznecovom v Stepanovke pristal,
neziskal nijaky rekord, pretoze barograf (opif barograf!) nezapisal baro-
gram. Cely barogram Jurija Kuznecova (obr. 78a, b} pozostiva z ostrych
zubov, miestami s vyraznymi schodikovymi preskokmi pod hradbami
oblakov — typicky barogram rychlostného letu v podmienkach vynikajice-
ho plachtiarskeho podasia s mohutnymi stdpavymi pridmi a vysokou
zakladnou oblacnosti.
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Obr. 78a

Viimnite si niektoré Gryvky z rozpravania plachtirov o ich lete, ktoré

dobre dopfiia barogram. o
,,0 9. hodine a 50. minite sme vzliethi. Vietor bol siiny, pri zemi Uo_m
velkd turbulencia. Ale uZ vo vyike 300 m sa nade lietadla dostali do oblasti
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stiipavych pridov pod oblacnou hradbou. Vy3ka rychle narastala. V 450 aZ
500 m vyike sme sa odpojili od vleénych lietadiel. Variometer ukazal
rychlost stitpania 2 ms™' a potom 2,5 ms™'. Vystipili sme pod zikladiiu
1600 m. Nabrali sme uréeny kurz vpred pozdlz stipavej oblaénej
hradby...*

Na barograme vyborne vidno zaiatok letu po trati. Spodiatku nabera-
nie vyiky, potom preskok k oblaénej hradbe s poklesom na 1000 m, potom
iet pod oblaénymi hradbami so stratou vySky po 200 az 600 m. Vsetko Slo
velmi dobre, my sme v$ak hovorili, Ze takmer nijaky let sa nezaobide bez
taZkosti, preto sa plachtiri nesmi nechat ukolisat. To sa stalo aj pocas tohto
letu.

....Pred Kurskom sa hradby zacali rozpadavat a oblaky rednut.
Coskoro sa stratili iplne. Poéasie akoby ,,utalo*. Za nami je plno oblakov,
vpredu jasné nebo. Co to mi znamenat, kladli sme si otdzku, — stipia
kondenzaénd hladina, alebo vo vieobecnosti ide o celkovi zmenu vzduchu ?

Naga situacia sa skomplikovala. Rozhodujeme sa ist len dopredu. Pod
poslednym oblakom sme stipli na 1800 m. Nélada stipla — sa tu stapavé
pridy, mozZno letiet dalej. V sillade so zmenenou situdciou sme Ciastocne
zmenili aj taktiku. Predtym sme leteli ,,kridlo na kridle”, aby sme [ahSie
vycentrovali stred stipavej zony pod hradbami (jej polohu sme vdaka naSej
skdsenosti uréili bezchybne). Teraz sme viak vzajomnt vzdialenost museli
zvadit ~ termické stipavé prudy na jasnej oblohe nevidno a ohniska ich
zrodu podla reliéfu pri takom vetre tieZ nemozno ur€it. ,,Precesdvajic” asi
200 aZ 300 m pas sme leteli asi hodinu klesajic na vySku 1300 az 1400 m
a naberali sme ju v stdpavych pridoch s rychlostou 2 az 3 ms .

Pozrite sa na barogram, ako sa zmenil. PribliZzne o 12,10 h plachtir
ziskali pod ,,poslednym oblakom* 1600 m, vydali sa na preskok, klesli na
1400 m, ale nasli termicky stdpavy prad, ktory ich zachrdnil. Je znacne
slabsi nez predtym sa vyskytujiice stipavé pridy, ¢o je zretelne vidiet, lebo
diara stipania je miernejdia. Zaciatok letu s vyuZitim bezoblaénych termic-
kych stipavych pridov je ,neustileny” — preskoky si kriatke, hroty
diagramu malé, plachtari sa snaZia vyuzit aj najmenSiu moZnost na ziskanie
vysky a tito nestratif. Ale pri pohybe vpred sa vyskytuji termické stipavé
prudy silnejSie, preskoky si vyraznejSie, o znamena, Ze pocasie sa
zlepsuje. :

... A skutofne! Blizko Belgorodu sa zacali ojedinele objavovat
oblaky. PribliZili sme sa k jednému z nich — rozpadava sa a aj stpavy prid
je slaby. Daleko bokom sme uvideli druhy vznikajtici oblak. Len ¢o sme sa
k nemu dostali, zacal sa stracaf. Vyska je uz len 1200 m. Rozhodli sme sa
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nenahéfiat sa za rozpadajicimi sa oblakmi, predpokladajiic, ze vmedzerach
medzi ,,vzplanutiami** oblakov musia byt bezobla¢né stiipavé priidy. Tak a}
bolo. Vo vyske 1000 m (na barograme 14,07 h) sme znova narazili na
stiipavy prid s rychlostou asi 3 ms™' a opif sa stali panmi situdcie. 14,20 h.
Presne pod nami je Vol¢ansk. Nad nim sme stipli do vysky 1900 m.
Zaroven sme podla znosu uréili rychlost vetra 40 kmh™'. Coskoro sa
vpredu zadali értat nevelké oblatné pasma. Cim juZnejsie sme leteli, tym
boli vyraznejsie. Opif sme zmenili taktiku ~ zmensili vzdialenost medzi
vetrofimi, na ziskanie vysky sme si vyberali stdpanie s vicSou rychlostou ako
4 ms™". Zakladiia oblaénosti postupne stipala. Miestami sme naberali
vyskn aZ do 2300 m. Bolo moZné vystipit efte o 200 az 300 m, ale nemalo
to vyznam — rychlost stipania zacala klesat.

Refaze oblakov zadali byt savislejdie, oblaky Siroké akoby namalova-
né, ale bez vertikdlneho vyvoja. Zacali sme robif 30 az 40 km preskoky,
pri¢om sme udrZiavali rychlos{ podla pristrojov 140 aZ 160 km h™" Klesali
sme len do 1800 m. Cestovnd rychlost bola 115 kmh™" bez prihliadnutia na
to, Ze rychlost vetra sa smerom k juhu znjZila. Zmenil sa aj jeho smer. Zacal
sa stacaf na zipad. My sme sa naopak odklonili trochu vychodne, kde boli
podmienky lepsie a oblaky ovela mohutnejsie. Tento odkion od trate sme
museli nahradit vacSou preskokovou rychlostou. Ved pri takomto lete je
cestovna rychlost zakladnym ukazovatelom.*

Uvadzame tieto dlhé vyiatky z rozpravania plachtérov nielen preto, ze
vysvetluji barogramy, ale aj vietko to, o om sme hovorili v priebehu celej
knihy o technike a taktike letov: ako so zmenou pocasia alebo podmienok
plachtiri menia aj taktiku letu, podriaduji ju hlavnému ciefu — neustdlemu
pohybu vpred.

Ku koncu dihého cestovania Kuznecova a Zajceva vidno, ako s pricho-
dom veéera, od 16,30 h, sa plachtirske podmienky zacinaji zhorSovat
a vyika stipavych pridov klesi. Nad Stepanovkou mali plachtiri este
1200 m vysku, ale dalej uZ bolo more. Kuznecov sa chystal preletief cez
Krymski iZinu k Simferopolu, ale z juhu sa bliZil teply front a pocasie sa
kazilo. Preto obaja plachtari pristdli v Stepanovke na brehu Azovského
mora o 18,40 h. Viimnite si, Ze na barograme je miesto pristatia 100 az
150 m niZdie ako miesto vzlietnutia. O tom sme tieZ hovorili. Pri nidzovom
pristdti sa vidy treba riadit skutoénou vyskou a nie ddajmi vySkomera.

Teda rozbor barogramu mdéZe daf velmi vela kazdému pilotowi, a to
analyzou cviénych aj inych letov, najmd ak v priebehu kazdéholetu sa robia
pozndmky o podmienkach a meteorologickej situacii, ako sme to videh na
prikladoch.
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Pri rychlom ziskavani vyiky si hroty diagramu ostré, pri lete pod
oblaénymi retazami m67u byt vInité alebo miestami dokonca ploché, ako je
to na barograme T. Zagajnovovej. Ak si podmienky slabé, sii vrcholky
mierne a odstrihnuté. Mnohi plachtari predpokladaji, ze optimalne rych-
losti mozno udrZiavat aj bez pocitadla, ak je rychlost stipania pridu
2 ms™, tak aj na preskoku treba udr¥iavat tii istd rychlost klesania.

A predsa to nie je tak. Vypocty ukazuju, Ze rychlost klesania pri
udrZiavani optimélne]j rychlosti letu bude na Blaniku o 1/3 mensia, nez je
rychlost stdpania pridu. Ale na vetrofioch, ktoré maji lepsiu klzavost,
dosahuje dokonca polovicu. To vidime aj na barograme Kuznecova. Bez
prihliadnutia na velké rychlosti preskoku, iara klesania je vZdy mierejsia
neZ Ciara stipania. Len pri silnych klesavych priidoch mdZe byf takd ista
alebo strms$ia nez Ciara stipania.

Pocas pripravy na novii letovii sezénu je vidy velmi uZitoéné prezriet si
svoje staré barogramy, rozpamitat sa a rozanalyzovat predchadzajice lety,
uspechy a nedostatky, aby sme v novej sezéne nerobili podobné chyby.

Ak si odkladdte letové barogramy z niekolkych rokov, Tahko sa ich

porovnanim presved¢ite ako z roka na rok rastlo vaSe majstrovstvo a silnela
taktickd vyspelost.
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26 Dolet

Zavereénou ¢astou kazdého rychlostného letu je dolet. Casto sa prave
tu, na cielovej Ciare, rozhoduje o osude discipliny, 0 majstrovskych
medailach, rekordoch a inych vysledkoch.

Na siifaziach a pri tréningoch mozno pozorovat, ako plachtar zaéina
niekolko kilometrov pred letiskom rozbiehat vetroii na maximalnu rychlost
a ako strela sa preZenie nad cielovou paskou, robi prudky obrat a ide na
pristatie. Neskiisenym divikom sa takyto fini§ pa&i a st takymto ,,majstrov-
stvom*' nad$eni, netuSiac, Ze sa stali svedkami babrickeho doletu. Z neskii-
senosti nevenovali pozornost inému plachtirovi, ktory neletel tak rychlo,
cielovii {iaru pretal bez efektu v metrovej vyske, vysunul brzdiace klapky
a pristdl. Nie ndpadne, ale vysoko odborne. Podstata kazdého doletu
spodiva v tom, aby sme do ciela prisli v minimdlnej vyike vzhladom na
posledny stipavy prid s optimalnou rychlostou.

Napriklad pracovna vyika stiipavych pridov je 2000 m, ich priemerna
rychlost stupania je 2 ms™'. To znadi, Ze na Blaniku treba v silade s udajmi
ziskanymi z CSSR udrZiavat optimilnu rychlost 120 kmh ™. Vertikélna
rychlost klesania bude 1,8 ms™'. To znamend, e z vysky 2 km mozno
preletiet 36 km. Preto vzdialenost do ciela od posledného stiipavého priidu,
v ktorom naberdite vy8ku na dalsi let, musi byt prave 36 km. To je idedlny
vypocet, ktory umoziiuje pri dolete maximalnu priemernt: rychlost letu,

Pripustme, Ze z nejakych pricin ste v tomto stipavom pride ziskali iba
1500 m vySky a rozhodli sa ist na dolet. Takto nebudete méect letief
optimalnou rychlostou preskoku, ale mensou, pri ktorej bude kizavost
vetrona vadSia. Pomocou doletového diagramu, tabuliek alebo pocitadla
zistujete, e je to rychlost 90 kmh™'. Ako vidief, rozdiel v rychlosti je
znatny, 30 kmh™'. Ak plachtirovi na tito vzdialenost sta¢i 18 minit pri
optimalnej rychlosti, tak pri rychlosti 90 kmh™' bude potrebovat 24 miniit.
Takto ste stratili len pri dolete okamZite 6 minit ¢asu. No je hadam taito
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strata nahradend tym, Zc plachtir dosiahol o 500 m menSiu vysku?
Vyratajme si to. Na ziskanie takejto v¥§ky v stipavom pride s rychlostou
2 ms™" treba 250 sekiind, t. j. 4 miniitya 10 sckind. Ak vezmeme do dvahy
tento Cas, tak zistime, Ze Cisty ¢as takmer dve minity sme stratili na
plachtara, ktory robil dolet pri optimilnych podmienkach rychlosfou
120 kmh™.

Su aj iné typy neodbornych doletov. Povedzme, Ze posledny stipavy
prud nebol 36 km od ciela, ale len 18 km. Znati to, Ze ked chceme doletiet
optimilnou rychlosfou, potrebujeme len 1000 m vysku. A na dolet treba
9 minit. Pripustme, Ze ak je stiipavy prid stabilny s rychlostou 2 ms™,
ziskate 2000 m, aby ste energicky finiSovali nie rychlostou 120 kmh™, ale
rychlejSie. Tymto kompenzujete ¢asovu stratu pri ziskavani 1000 m vysky
navyse a je mozné, Ze dokonca predbehnete plachtira, ktory ide na dolet
z 1000 m rychlostou 120 kmh™.

Vypo€itajme to. Na ziskanie vySky 1000 metrov navyse v stipavych
pridoch s rychlosfou 2 ms™" budeme potrebovat 500 seknd, t. j. 8 minat
a 20 sekind. Z toho vyplyva, Ze ak by ste odi§li z vysky 1000 m rychlostou
120 kmh™’, boli by ste v tom &ase uZ iba 40 sekiind od ciela. Teda, aby ste
ziskali hoci aj 10 sekind, treba wao_mzwm 18 km za pol minuaty, to znamend,
letiet rychlosfou... 2160 kmh™, &o je prirodzene nemoZné.

Tento variant sa moze zdaf ¢iastoéne zveliCeny. Mladi $portovci viak
casto pri dolete zacinaji mudrovaf, prestand verif vypoftom, riadia sa
intuiciou a stricaji drahocenné mimity a sekundy. Dolet, to je jedno
z najddlezitejiich ziverecnych $tadii letu. Je nepripustné vykonat ho bez
presného vypoctu. Prirodzene, Ze €im je vacsia rychlost posledného stipa-
vého pradu, tym vidsia je optimilna rychiost preskoku. Ale dizka drihy,
ktord pritom preletite, sa znizuje vdaka velkej rychlosti vertikdlneho
klesania. Napriklad Blanik pri rychlosti 150 kmh™' preleti z vysky 2000 m
uz len 26 km. Ak budete teda naberaf vyiku vo viacSej vzdialenosti od
letiska a robit dolet touto optimilnou rychlosfou, tak do ciefa nedoletite,
nebude vam stadif zisoba vyiky. Co teda treba robit?

Ak pred cielom viac stipavych pridov nie je (predpokladajme, ze
kon¢ite let pred zidpadom slnka) vyrazne zmensSite rychlost a vyberte si
podlIa tabulick alebo pofitadia taki rychlost preskoku, aby ste zarucene
doleteli do ciefa. MdZe to byt nemild, ale nevyhnutni ¢asova obet, bez
ktorej sa na letisko nedostanete.

Ak nemite dostatotnu zasobu na dolet z danej vyiky optiméinou
rychlostou, ale v smere letiska sa eSte dobré oblaky, pod ktorymi moZno
nijdete rovnako silné stipavé prudy, skrifte si vzdialenosf k letisku.
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Priblizujte sa k nemu optimalnou rychlostou, aZ kym nenatrafite na prad
s rovnakou stiipavosfou a okamzite urdite novit vzdialenost doletu. Povedz-
me, Ze mate preletief eSte 15 km. Rychlost stupavého pradu je 3 Em:u
a teda rychlost preskoku je 135 kmh™'. Na dosiahnutie ciela potrebujete
1000 m vysky, ale mate len 750 m. To znamens, Ze treba vystupif este
0 250m, ale nie viac, pretoie kaidy zbytoéne ziskany meter vedie
k zbytocnej Casovej strate, ktori nevyrovnate zvySovanim rychlosti.

Ako vidiet, dolet si vyZaduje vypodet pri zohladneni tyroch vzijomne
spitych hodnét: vertikalnu rychlost posledného stipavého pridu a od neho
zavislid optiméalnu rychlosf doletu, kizavost vetrofia, zdvisiacu od danej
rychlosti a vzdialenosti od ciefa.

Vietky vypodty, ktoré sme uviedli, st vypodtami pre idedine podmien-
ky, Cize pre iplné bezvetrie a neexistenciu nijakych — ani stipavych ani
klesavych priudov v smere trate. ‘

- Podas letu sa viak takéto podmienky prakticky nevyskytuji. Vietor si
vyzaduje korekcie vo vypoéte relativnej vzdialenosti letu, ktoré ju prediZia
alebo skratia, Na ceste k ciclu sa obyfajne vyskytujd stipavé a klesavé
prady, ktoré si kazdy dei iné a ich rychlosti mdzu dosahovat znaéné
hodnoty. Ak pridolete péjdeme len cez samé stipavé priidy a nebudeme si
ich véimat, potom prideme do ciela s nepotrebnou zasobou vysky. Nevyuzi-
jeme vietky mozZnosti na zvy$enie rychlosti a ¢asovy zisk. Naopak, ak sa
budeme ¢asto dostivat do klesavych pridov, pred¢asne stratime vyiku, ado
ciela nedoletime. V tomto pripade bude treba mimovolne prejst na mensiu
letovii rychlost, pri ktorej je kizavost vetroha vadsia, ale rychlost letu
mensia.

Vo vzduchu, kde je pozornost sistredend na pilotaz a orientaciu,
zostiva malo ¢asu na vypocty. Vy ste sa viak uZ presveddili, Ze lietat
.qaslepo’ neslobodno. Aby ste si maximalne zjednodusili vypoéty pocas
letu, treba vedief vhodne vyuZivaf pravitka, grafy, tabulky alebo pocitadia
doletu. Hoci st vietky pomocky velmi jednoduché, treba sa pocvicit
v manipuldcii s nimi uZ na zemi a riesif viacero iloh pre rozliéné letové
podmienky podobné tym, aké sme uz uviedli.

Pocitadlo Vadasova (obr. 79) je zvldsf pohodiné, pretoie vietky
operacie st maximalne zjednoduiené. Za zaklad vietkych vypoltov sa
uvaZovala 15 % zasoba vyiky, zarucujica dolet pri klesavych pradoch,
Vplyv veternej zloZky sa tieZ zapo&itava mechanicky — pootoenim stupni-
ce na prislu$ni velkosft rychlosti sprievodného vetra alebo protivetra. Cosa
tyka rychlosti preskokov, s v porovnani s ¢eskoslovenskymi adajmi pre
Blanik troSku zniZené. Nech vas tento rozdiel netrapi, preteie ticto udaje si
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Obr. 79

1 — hodnota jedného zuba je 2,5 ms™, 2 — protivietor ms™', 3 — sprievodny vietor ms™!

zostavené na zaklade predpokladanych, teda teoretickych hodnét, ale
Vacasovo pofiladio zohfadnuje praktické skiasenosti. Ved vetrone, ktoré
st dlhdie v prevadzke, maji kizavost oby&ajne mensiu, neZ boli hodnoty
udavané vyrobcom. Tak napriklad, ked je rychlost podla pristrojov
115 kmh ™', klesanie podfa variometra nezodpoveda uddvanej vertikdlnej
rychlosti klesania vetronia 1,62 ms™". Tomuto klesaniu zodpoved4 zvyéajne
rychlost len 110 kmh™". _

Podla polary, rychlosti 120 kmh ™" zodpoved4 klesanie 1,8 ms~
fakticky kolise okolo 2,3 ms™".

Ked plachtari za¢ali skimat, preéo si také znaéné rozdiely medzi
teoretickymi a praktickymi ddajmi, vySlo najavo nasledujice : éeskosloven-
ské hodnoty uddvaji skuto€ni rychlost, ale potas letu je také mnoZstvo
price, 7Z¢ na prepocet pristrojovej rychlosti na skutodni niet Casu. A tieto
rychlosti nie sid rovnaké. Skutoéné rychlosti si vidy vidsie neZ tie, ktoré
¢itame na ddajoch pristrojov. Tak napriklad vo vyike 1000 m zodpoveda
pristrojove;j rychlosti v, = 110 kmh ™' skutoéna rychlost v, = 115 kmh™';
V=130 kmh ™" ryichlost vy, =137 kmh™; atd.

Aby Vaéasov ulahéil plachtirom vypoéty, zohfadiiuje na svojom
pocitadlie namiesto skutoénych, pristrojové rychlosti pre strednii vyskuletu
1000 m, ¢im odbremeiiuje pilotov od pomeme taZkopédneho prepoétu

! ale
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rychlosti. Takto, vychddzajic z Vacasovho pocitadla doletu praktickych
hodndt, sa zabezpecuje pilotom vidy aj rezerva vyiky doletu. Malé rozdiely
medzi praktickymi a vypoctovymi rychlostami asi 5 az 8 kmh ™' predstavuji
nepresnost urfenia strednej rychlosti letu nie viac ako 1 az 2 %, ¢o
prakticky nema vplyv na koneény vysledok.

Ulohou kazdého Sportovca plachtira je dokonale zvlddnut dolet,
V zdujme tejto dokonalosti zacinajte nacvi¢ovat dolet uz v cviénych letoch.
MoéZete ho nacvicovat v ktoromkolvek dni pri silnych aj slabych stiipavych
priidoch, v nizkych aj strednych vyskach, ak je obla¢nost alebo aj pri
bezoblaénych termickych stipavych pradoch. Ked si vopred uréite podfa
pocitadla vzdialenost od letiska a optimalnu rychlost, chodte na vychodis-
kovy bod doletu.

Su dva spdsoby ndcviku doletu: so zasobou vyiky, alebo bez nej
— presne podIa vypoéitanych idajov. Ako uz vieme, kazdy dolet sa uvazuje
s ur€itou rezervou vyiky. Napriklad polsky plachtir E. Makula navrhuje
pre bezné poveternostné podmienky zasobu vy¥ky 15 % naklesavé prizdy
a nepredvidané pripady, ¢o zohladfiuje aj Vacasovo poditadlo. Ale teraz
hovorime o inej zdsobe. Napriklad podla poéitadla sme vypogitali, Zze na
dolet do ciela staci 1000 m vyika, ale na vychodiskovy bod prichddzate
v 1200 m vyske, aby ste do ciela prisli vo vyske 200 m, ktoré vam zostanti na
spravny pristavaci manéver.

Az potom, ked takyto dolet niekolkokrat zopakujete a presvedgite sa,
Ze vypolty su spravne, treba nacvi¢ovat dolet bez zasoby vyiky s pristdva-
nim z priamoéiareho letu. .

Niektori plachtari vo vycviku nie si k sebe dost niro¢ni a lietajt
s velkou rezervou vysky, dolet bez rezervy si nechavajii nasifaZe. Tonie je
spriavne.

Akykolvek presne vypoditany dolet si vyzaduje od pilota ohromné
vypitie a huZevnatost. Zvlast v tom pripade, ked vysky zostdva midlo a do
ciela je este daleko. Tu st mnohi nie dost trpezlivi, prestami verit vypoctom
a v malej vyske sa pustaji do kriZenia. PretoZe v malej vyske si stipavé
prudy oby{ajne slabé, aj na malé ziskanie vysky (a navySe je to nepotrebné)
sa strica vela ¢asu. Takéhoto pilota jeho skisenejsi kolegovia predbehnii.
Aby sa vim to nestalo, cvitte dolety a budte k sebe velmi naro¢ni.

Pretoze v siufaZiach a pri rekordnych letoch byva poasie velmi
rdznorodé, treba tomu prispdsobif aj vycvik. Zadinajte doletmi za bezver-
ria. Ked sa presvedCite o spravnosti v¥poétov a kizavosti svojho vetronia,
prejdite k nacviku doletov s protivetrom a po vetre.

Dolety s protivetrom sd na prvy pohlad a z psychologického hladiska
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[ahSie, pretoze vietor skracuje dojazd na letisku a robia sa pod velkym
uhiom kizania. Ale ked zacinate s doletom a rychlo striacate vygku, pricom
cestovna rychlost je mal4, je aj tu potrebnd urcitd vytrvalost, aby ste sa
nedali strhnif prv§m stipavym pridom, na ktory natrafite a nezadali
s kriizenim. Dolety so sprievodnym vetrom si nervovo vyCerpavajiice aj pre
skiisenych veterdnov. Maximalna kizavost sicasnych vykonnych vetrofiov
sa pohybuje v rozmedzi 40 aZ 50. Dokonca aj na vetroni A 15 mozno
z vyéky 1000 m pri maximalnej kizavosti doletief na letisko vzdialené 35 aZ
38 km. Z takeito vyiky letisko oby¢ajne nevidno kvdli oparu, pripadne ho
sotva tufime kdesi na samotnom horizonte. Pri pohlade na zem sa nam zda,
7e je celkom blizko a prirodzene sa nam nechce verit, Ze z takejto vysky
mozno doletief do ciela. A teraz si predstavte, Ze silny sprievodny vietor
predl?uje vzdialenost doletu z tejio vySky na S0 km. V tomto pripade je uz
velmi potrebné mat Zelezné nervy. Najma vtedy, ked nds od letiska deli
15 km a mame iba 300 m vyiku. Bez vynikajucej pripravy je takyto dolet
nemysliteIny.

Nemenej vytrvalosti a zruénosti dobre sa orientovat podla mapy si
vyZaduje dolet za zlej viditeInosti, ked letisko nevidno a treba ho dosiahnut
riadiac sa len navigacnymi vypoctami.

AKk je zakladiia oblakov vysokd 2000 aZ 3000 m, mbZeme ist na dolet
uz 50 aZz 80 km od letiska. To si tiez vyZaduje skisenosti v presnosti
vypodtov.

Aby sme sa lepSie orientovali v spotrebe v{iky pri dolete, odporica sa
nasledujuci sposob kontroly preletenej vzdialenosti. Napriklad na dolet
potrebujeme 800 m vyiky, ak sme 20 km pred letiskom. Rozdelte si na
mape drihu doletu na $tyri dseky po 5 km. Na kaZdy takyto dsek sa
spotrebuje 200 m vyiky. Po prekonani prvého tiseku si overte spotrebu
vysky. Ak vam zostalo 600 m, je vypocet presny. Ak menej, kdesisa stala
chyba: alebo je protivietor silnejsi, neZ ste predpokladali, alebo kiesavé
pridy si silnejSie, ako ste uvaZovali. V tomto pripade zmensite rychlost
doletu natofko, aby ste aj pri zostavajicej vyike doleteli na letisko. Ak je
vyika vidsia neZ ste predpokladali, nasvedcuje to, Ze klesavé prudy sa
v skutoénosti slabsie ako vo vasej uvahe a mbZete smelo zvysovat rychlost.

Ak si¢asne kontrolujete preletemi vzdialenost a vysku, mbZete Tahsie
uskutoénif dolet a véas urobif pocas neho potrebné korekcie.

Pri priblizovani sa k letisku je dolezité urcit bod, z ktorého dolet je na
sto percent isty a prave tu zainajte rovnomerne odbiravat tych 15 %
zésoby vyiky tym, Ze ju pouZijete na zvyienie rychlosti doletu. Cim skor to
dokaZete urobif, tym viac éasu ziskate. Ak si podrZite tito vyiku bliZSie
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k letisku a rychlost az potom zaénete zvyiovat na maximélnu, ni¢ neziskate,
pretoZe na pomerne kritkom dseku cesty, dokonca aj pri maximélnej
rychlosti nemoZno dohnat to, ¢o ste stratili 25 aZ 30 km pred ciefom.

Stéva sa, Ze pri silnych klesavych priiddoch zbadate, Ze ste sa preritali,
a nedoletite k letisku. Ddlezité je, pokial je to moZné, spozorovat to skor
a vy$sie, aby ste si véas mohli doplnif vy$ku v silnych stitpavych priidoch
a nie az vtedy, ked klesnete k zemi, kde si slabé stipavé prady. Ked zistite
chybu, naberte v¥iku chybajicu na dolet a znova lefte optimélnon rych-
losfou doletu, alebo ak to dovoli vyika a kizavost vetroiia, doletivajte
sposobom ,,delfin", bez Spiril.

Co viak robif, ked sa na ceste vyskytuji stipavé pridy ? PretoZe dolet
Je vypotitany presne, sklzova rovina letu pri optimdlinej rychlosti nie je ni¢
in€ ako prepona pravouhlého trojuholnika, ktorého odvesny si vyika
doletu a vzdialenost k letisku. Je velmi ddleZité udrziavat tito sklzovi
rovinu tak, aby sa jej sklon (uhol kizania) nemenil a doviedol nas priamo do
cielového bodu. Ak ste predtym — na preskokoch medzi stipavymi pradmi
pri stretnutiach so stipavymi pradmi — brzdili rychlost a vetrof zmengoval
klesanie alebo dokonca naberal vysku, tu je zasoba vyiky zbytoénd. Vedna
klesavé pridy je tu uZ uvazovand 15 % rezerva. Teda, ak ste pri stretnu-
tiach so stipavymi pridmi presvedéeny o uspesnom dolete, dodriujte
sklzovii rovinu tak ako preditym. Znadi to, Ze v stiipavych pradoch pocas
doletu zvySujete rychlost tak, aby klesanie vetrofia zostalo konétatné,
Priemerna rychlost letu vdaka tomu vzrast4 a dolet bude eite Gspesneisi.

Polas doletu sa treba koncentrovat a velmi starostlivo sledovat nielen

vypocty, ale aj orientdciu. Ved driha doletu musi byf éo najkratsia. Kazdd
nepresnost, , klu¢kovanie* zo strany na stranu pri hfadani orientaénych
bodov predlzuji cestu a moézZu zmarit vietku snahu : nebudete mat nakoniec
dost vysky na dolet do ciela.

Ked si pri dlhom dolete vedfa trate refaze oblakov, ktoré vedi az
k letisku alebo oblast so silnejsimi stapavymi pridmi, treba ich vyuzit,
pretoZe v oblasti stipavych pridov rychlost doletu znaéne vzrasta a kom-
penzuje prediZenie drahy letu. Ak by bolo k refazi oblakov niekolko
kilometrov, treba uvaZit, ¢i prirastok rychlosti vyvaZi ¢as potrebny na
odklon od trate. Ako vidime, dolet, to je vypocet a edte raz vypocet.

Je vObec rozdiel medzi doletmi v sataziach a pokusmi o rekord ? Ano.

V sitaziach dloha spociva v tom, aby ste bezpodmieneéne doleteli do
ciela, podla moZnosti s &o najlepdim &asom. Krajné riskovanie vedome
vyluéte, pretoZe je lepSie prehrat o niekofko sekind, ale s istotou finifovat,
nez v honbe za prvym miestom riskovaf a do ciela nedoletiet.
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Lenze v pokusoch o rekord, ked rozpis letu je rozpoditany na sekundy
a kazdé zdrZanie moZe zmarit rekord, je dovod riskovat a letief presne
podla rozpisu. Tu sa modzZe staf, Ze nedoletite k cielovej piske. V tom
pripade sa uZ nedd nic robit. Ak ste viak urobili zbytolni zikrutu a preleteli
ste ciel hoci len o sekundu neskor, neZ bol vypotitany £as, vietky vase snahy
boli zbytoéné. V ktoromkolvek rekorde je obsiahnuté vidy velké riziko
a §fastie. Preto, ked ste na dolete, vZdy si robte v¥podet a pamiitajte, Ze
vitazstvo dosahuji niclen skiseni, ale aj odvazni.

Existuje eSte jeden druh doletov, ktory na rozdiel od rychlostnych
letov, kde nejde o sekundy, ale o to, aby ste bez ohfadu na ¢as doleteli do
stanoveného ciela, alebo v zdverefnej faze letu preleteli Co najvicsiu
vzdialenost.

K takym cvifeniam patria, ako viete, cielové lety s navratom na miesto
§tartu a rozne lety (od cviénych po rekordué) na vzdialenost. Priklady
takychto doletov si uvedené pri preletoch Zagajnovovej a Kuznecova.

Tieto cviCenia sa nenazyvaji rychlostné, pretoZe sa v nich nesleduje
dosiahnutie maximélnej rychlosti letu, ale jeho dizka. V sicasnosti sii
rekordy natolko vefké a plachtarsky den taky vymedzeny, ze fakticky kazdy
dialkovy let sa premiefa na boj o rychlost: ved vo vymedzenom ¢ase treba
preletief ¢o najvicSiu vzdialenost. V priebehu diia ste urobili vietko mozné.
Stmieva sa. Prady slabni. Do stanoveného ciela vam chyba este niekolko
preskokov. Na jednej strane je ¢as vymedzeny, pretoie stipavé prady sa
¢oskoro tipine stratia a na druhej strane, nie je moZné nabrat potrebnii
vysku na dolet a potom pomocou pocitadla najst potrebmi rychlost na dolet
a byt pokojny. Vo svojom lete Zagajnovovci nabrali pod poslednym
oblakom 1600 m a dodrZiavajiic kurz pri maximailnej kizavosti doleteli na
letisko vo Volgograde. Ktovie, i by boli utverili rekord, keby malio 100 m
mensiu vySku. Autorovi tejto knihy v lete v skupine s plachtirom Jevgeni-
jom Rudenskym sa kedysi na trati Kyjev — Rovno — Kyjev nedarilo:
nedoleteli na svoje letisko rozdielom iba troch kilometrov — uZ nikde
nemohli ziskat potrebnych 100 az 150 m vyiky. Preto §portovec venuje
v dialkovych letoch ziakladna pozornost tomu, aby dosiahol ciel a prekonal
napldnovani vzdialenosf, nezabidajic pritom na povinnosti suvisiace
s rychlostnym letom (ved ¢as je vymedzeny). V nekonenom mnoistve
meteorologickych situdcii je taZké ndjst hoci len dva dni, v ktorych by sa
pocasie pri dolete zopakovalo so vietkymi detailami. Zide sa vim preto
vietko, o fom sme hovorili na strankach tejto knihy: { umenie plachtit
s vyuZitim slabych termickych pridov, aj spdsob preskoku od jedného
termického pridu k druhému v malej vyske, aj vzijomna pomoc, ak ide
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o let v skupine, aj navigatné vedomosti a nivyky, aj umenie lietat na
wnulach*, ked vetroii uZ vySku nenaberd, no preskakovanim od oraciny
k orddine predsa len mdze doletiet do ciefa.

Ked sa plachtar dostane do ,krizovej* situdcie, vyrata si predoviet-
kym s maximdlnou presnosfou vzdialenost, ktord mu zostiva do ciela (na
pidsku) a porovnd to so skutolnosfou a nevyhnutnou vyikou. Ak je
skutond vyika nedostatoénd, ¢o byva fastejsie, uréite si, kolko preskokov
od jedného k druhému stiipavému pradu treba v tejto viske urobit, aby ste
z nej uspesne zavisili let, Prirodzene, Ze veferom pridy slabnu a vzdialenost
medzi nimi sa zvifSuje. Vtedy musite byt samozrejme opatmi. Ale aj
opatrnost musi maf rozumné hranice. Ak vytdate Ipirdlu pri nulovej
rychlosti shipania a nepostupujete vpred, je z tohto ,,visenia® méilo uZitku.
Opatmost teda nevyluCuje konanie. Naopak, konat treba rychlo a rozhod-
ne. Robte to viak tak, aby ste sa zabezpecili pred predéasnym pristatim.
Zaiste si pamitite, ako Zagajnovovci, ked sa dostali do tazkej situdcie, si
strazili stapavy prid: Jeden zostdval v iom, dalsi Siel hfadat novy. Ak viak
plachtar leti sam, treba pri preskokoch opistat ,,vopred pripravené pozi-
cie. Zafixujte si miesto vyskytu stipavého priidu, aby ste sa v pripade
nevyhnutnosti mohli k nemu vratif. Ak let prebieha za obla¢nosti, snaZte sa
vecerom nerobif velké preskoky, aby ste sa ,,neodtrhli‘ od obla¢nych
stipavych pridov. Ak pofas preskoku od jedného rozpadavajiceho sa
oblaku k druhému zrazu natrafite na bezoblatny stipavy prid, ktory sa
rychlosfou stipania vyrovna oblaénym stipavym pradom, zvaZte situdciu
ma zmyse! ziskaf akisi vy§ku v tomto stipavom pride a aZ potom urobit
preskok ? Ved neviete, aké stipamie bude pod oblakom.

A naopak, ak sa na vefernej oblohe objavi ,,mlady* rastici obiak,
sveddi to o tom, Ze tam vznikol stabilny stdpavy prid, s preskokom netreba
vahat. .

Ako vidime, dolet si vyZaduje mobilizéciu pozornosti a schopnosti,
lebo od nich zavisi vysledok celého letu. _

Najma pri dolete sa zide vietko, ¢omu ste sa naucili, vietky skisenosti
dovtedy ziskané. V plnej miere sa prejavi nielen Sportova skisenost, ale aj
charakter Sportovca. A charakter potrebuje aj zocelenie aj tréning. Pred
kazdym vycvikom sa plachtir musi naladif na smelé rozhodné konanie
a podnecovaf svoju tizbu po vitazstve.

A toto v mnohom zdvisi od jeho psychologickej pripravy, o ktorej si
povicme v nasledujicej kapitole.
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27 Psychologicka priprava

Psychologicka priprava $portovcov za najréznejsich podmienok moze
vplyvat na ispech, ¢i netspech plachtara. O psychologickej priprave dnes
hovoria Sportovci aj tréneri vo vietkych. druhoch Sportu. Nie je to dai
made, ale dan sacasného Sportu, ktory sa dostal na taky vrchol ludskych
moznosti, Ze jednoducho nemoZno nepoditat s psychologickou pripravou.

Vietci si dokdZeme vybavit v pamati strhujlice epizédy z bojov na
olympijskych hrich, kde v mnohych druhoch $portového zapolenia je Casto
potrebné na ziskanie medaily podat zdanlivo nemozny vykon pri prekonani
svetového rekordu. Tak to bolo aj na olympidde v Mnichove, v roku 1972,
ked skvela sovietska beZkyfia I'udmila Braginovova utvorila v behu na
1500 m svetovy rekord.

Ak psychologicki stranka pripravy Sportovcov zohrava taka obrovskid
tilohu v pozemnych Sportoch, tak v leteckom $porte ma este viacii vyznam.
Potas letu, kde sa ustaviéne meni situdcia, kde sa treba rozhodovat
v priebehu nickolkych sekind, kde tasto od spravnosti rozhodnuti zivisi
Fivot §portovca, musi mat tento pevné nervy, a nesmie byt roztrzity ani
nedisciplinovany.

Bez dodrZiavania presného $portového reZimu nemoZno ani snivat
o vyznamnych Sportovych vysledkoch v plachtirskom Sporte. Celkova
fyzicka priprava ma nesporne bezprostredny vplyv na psychologicky stav
Sportovea. Nehovori sa nadarmo ,,v zdravom tele — zdravy duch®.

Pocas kaZzdého letu musite byt o svojich schopnostiach presvedteni, o
sa d4 dosiahnut len sistavnym a cielavedomym tréningom. Ak sa v procese
$portového vycviku nejaky prvok nepodari zvladnuf, nenechédvajte tento
nacvik na ,,neskor. Ni¢ v priebehu letu nedokaZe deptat natolko, ako
neddvera vo vlastné sily. Mimovolne mi prichddza na um méj prvy dialkovy
let na vetroni A 9. Podas celého osemhodinového letu ma znepokojovala
jedina myslienka: ako pristanem ? Pri¢ina obév bola takito: V tych rokoch
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prevlddala tendencia nepuitat Sportoveov plachtarov za hranice letiskaa ja
som dovtedy ani raz nidzovo v poli nepristal, nemal som nijaka skisenost
a nevedel som, ¢i nadzové pristatie zvladnem.

Nastastie vietko dobre dopadlo. Z Kyjeva som preletel do Borislavu
a fispedne pristil na pravom brehu Dnepra oproti Kachovke na zemiaénis-
ku. Moje obavy mi v3ak predsa zostali v pamiti,a preto vim opitovne
médZem poradif: pre dostatoénil sebaddveru pocas letu je najdoieZitejsie
nevynechat pocas letovej pripravy ani jeden letovy prvok. Nig ste si isti vo
vypoltoch — nepondhlajte sa na mimoletiskovy let, nacvidte si vietko do
detailov v cviénych a samostatnych letoch, uskutoénite dve alebo tri cviéné
pristatia na nidzovi plochu.* Len vtedy, ked nadobudnete iplniiistotu, Ze
sa vyrovnite s akoukolvek situdciou, nech by bola hocijako tazks, prestane-
te sa citif pocas letu stiesnene a vietky sily a vedomosti budii zamerané na
zvladnutie samotného letu.

Velmi déleZitym prvkom psychologickej pripravy si spoloéné lety so
skisenymi plachtarmi. Sledujte rukopis ich letu, taktiku, manévrovanie,
postup, preberajte a kriticky si zddvodnujte vietko najlepsie, ¢o sa k vasej
osobnosti najviac hodi. Zv1asf uZitoéné si dlhé lety na trati mimo letiska,
kde okamzZite ziskavate nazorny priklad nielen taktiky a techniky letu, ale.aj
orientacie. Tri alebo 3tyri takéto lety si vybornou $kolou pred za¢atim
dlhych samostatnych letov.

Pamiitajte na staré muidre prislovie : ,Nevytvirajte si modlu*. Preto,
aj ked preberite z tychto letov vietko to najlepsic, neopakujte vietko
naslepo. Vyskytuje sa vela plachtarov, ktori chceli lietat ,,ako II¢enko*,
»ako Cuvikov*, , ako Afrikanovova*, ,,ako Rudenskij*, ale ktori sa nestali
ani plachtdrmi prvej triedy, pretoZe sa neudili lietaf samostatne, ale
kopirovali. Plachtenie je tvonivy proces, v ktorom moZno dosiahnut aspech
iba vtedy, ked si dokonale osvojite skiisenosti velkych majstrov. To, éosa
dari Rudenskému alebo Afrikanovovej, sa nemusi hodif vim, nebude to
vyhovovat vaSmu naturelu, site va§ho charakteru, temperamentu a psychic-
kym vlastnostiam.

Mnohym plachtdrom je napriklad jedno ¢ikraZia v pravej alebo v Iavej
spirdle. Su v8ak piloti, ktori nemaja radi, viedbecne Castejiie vyuZivan,
IavotoCivd §pirdlu a pri prvej vhodnej prileZitosti prechadzajd na im

e o

»prirodzenejiie”, pravotofivi. Nejde o vrtoch, ale o fyziologické zvlastnos-

*V aerokluboch Zvizarmu Osnova vycviku v lietani na bezmotorovych lietadlich
predpisuje dostatoiny pocet letov na nacvik pristatia na nidzovil plochu. Je viak ireba, aby
tento ndcvik prebichal désledne v silade s osnovou a so smernicami pre lietanie. (Pozn.
prekladatela.)
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ti. A hoci potas letu sa maji bez rozdielu rovnako dobre ovladat obe
§pirdly, aj ja osobne sa snazim pri prvej moinosti prejst do svoiej,

iuw

“fyziologicky blizSej, lavotodivej $pirdly, ktora robim takmer mechanicky,

zatial o pravii musim kontrolovat, a to uz rozptyluje moju pozornost.

Plachtari dobre poznaji znimeho dnepropetrovského majstra Sportu
Leonida JariSka. Velmi dobre sa mu daria ,Sprintérske* vzdialenosti
a neraz ziskal titul majstra republiky a krajiny na 100 km trojuholnikovej
trati. Ale bez ohladu na velké majstrovstvo a skisenost Leonid nikdy nebol
velkym siperom vo viacboji. Tajomstvo sa skryva v jeho povahovych
vlastnostiach. Rad sa, ako hovoria plachtdri, ,,utrhne*. Na kratkych
tratiach jeho nahlenie a riskovanie vedi k cfektnym vitazstvim. PretoZe ale
siifaZe trvaji vela dni a za rdzneho pocasia, stdva sa, Ze Jaridko zlyhd. Tam,
kde bola potrebna trpezlivost, schopnost vyckaf vhodnejsie pocasie, nevy-
drzal, zbytone riskoval a Casto klesol pod kriticki vySku. Ked sa priatelia
pytali: ,,Lefia, akii mas vySku ?*, po€uli: ,,Pristivam." Skvelé majstrovstvo
ho neraz zachranilo a on sa zachytil z beznadejnych vysok. Stacilo viak raz
sa zmylif a vietko sa kondilo predéasnym pristdtim, nadej na vifazstvo vo
viacboji definitivne zmizla. Pri stretnutiach dokonca aj s presldvenymi
plachtarmi, za ktorymi vo vzduchu letite, nestricajte svoju samostatnost.
Kazdé nabratie vysky, kazdy preskok musia mat zmysel. Majstri $portu sa
tiez mylia. Ale vdaka skaGsenosti a schopnosti maji ovela vadSiu nidej
dostat sa z kritickej situicie. Zvazujte preto svoje sily realne. V sitaZiach sa
mnohi novadikovia snazia letief za nejakym favoritom, ale nie kazdému sa
paci, ked mu ktosi visi na chvoste. Oblibenym trikom niektorych vynikaja-
cich letcov, v takom pripade ked sa treba zbavit ,,chvosta®, je dlhy preskok.
400, 300 az 200 m vysky a vodca ani nepomysla na Spirdlu, novicikovia
nevydrzia a zaostany, vodca sa viak zachyti a leti dalej.

V kapitole Technika letov v termike v malych vy§kach sme hovorili, Zze
lety v malych vi¥kach si vyZzadujii vinimoéni vytrvalost a volu. Cim lepsie si
ich osvojite, tym istejSie sa budete citif v ktoromkolvek lete, pretoZe pocas
nijakého letu nie je nikto zabezpeceny az pred takou stratou vySky, ked je

nevyhnutné aj vediet aj byt dost tepezlivy vystiipit po centimetroch. Ak nie

" sme presvedéeni o svojich schopnostiach, vzniké strach z malych vySok, ked

pilot v 500 m vySke mysli viac na pristitic ako na let.

Zda sa, Ze najvacSou skiskoun kazdého plachtara sa dolety. Pri ich
nacviku sa siiCasne pripravujte aj psychicky a upeviiujte si svoju nervovi
sistavu. Cim viac budete mat takychto tréningov v roziiénych podmienkach
za sebou, tym istejsie sa budete citif pri sitaZiach alebo pokusoch orekord,
ked sekundy rozhoduji o vaSom tdspechu.
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Psycholégiou plachtirov sa v nds, Zial, nikto skutofne nezaoberd.
Dobré morilne vlastnosti atebo ich defekty sa mdZu u Sportovcov prejavit
v najneo¢akavanej§ich formdach. V sifaziach sd piloti najrdznejSich pova-
hovych viastnosti. Si taki $portovci, ktori vidia v lietani len poZitok a stitaz
je pre nich iba moZnostou do vdle si zalietat. Tito sa zvyCajne nestanu
dobrymi plachtarmi. $4 aj taki, ktori tiZia obsadit len prvé miesto, o je tieZ
zlé. Ked prehrali v prvej discipline, zatrpkni, ale potom za¢inaji riskovat,
aby ziskali hoci iba jediné vitazstvo, aspoii za jednu disciplinu. Tito piloti
podlichajd nezdravému zipalu. Zipal je v Sporte nevyhnutny, ale v rozum-
nych medziach, inak je prekdZzkou pri triezvom hodnoteni situécie.

Casto pdsobi na novacikov pri sttaZiach zoznam mien ako svojrazna
hypnéza: ,, Kdekolvek sa pozrie§, viade sii vynikajici majstri letci, ako sa
s takymito pusfat do boja?“ A mlady Sportovec rezignuje efte pred
zadiatkom boja. Aj vynikajiici letci sii len fudia a tieZ maja zraniteIné
miesta. Nad uzndvanymi Sportovcami -visi v siitaZiach farcha vlastnej
autority. Ak prehriava novacik, nestzlo sa ni¢ stra$né, ale ak prehrava
skiiseny $portovec, meni sa prehra v neobycajni udalost. Preto casto,
najmi znami plachtéri, za¢inaji byt zbytone opatrni, priliS sa vzijomne
sledujii. Tak to bolo napriklad pri sitaziach v Orle, roku 1967. V prvej
discipline, pri dvojnisocbnom oblete 100 km trojuholnikovej trate sa
skiiseni favoriti snaZili nestratit jeden druhému z ofi, drzali sa vo velkej
skupine a nikto neriskoval. Mlady gruzinsky plachtar Karganasvili, ktory
nepoéital so Ziadnou z medaili, bol prekvapeny, ked videl, ako opatme letia
uznivani majstri $portu. Ked zvaZil, Ze nema4 Co stratif, smelo Siel dopredu.
Ukazalo sa, Ze pocasie je viborné a on, odtrhniic sa od skupiny, letel sim
(majstri portu ,,neseriézneho’ siipera pustili bez obdv). Skupina favoritov,
obmedzovani vyckivanim, sa v cieli objavila o 10 minit neskér nez
novadik. V takomto pripade skveld a samostatnd taktika Karganasviliho
bola odmenena prvym vitazstvom v jeho Zivote.

Teda, nebojte sa autorit, tie robia tieZ chyby. Pred mnohymi rokmi sa
stala pri vycviku reprezentatného druZstva krajiny komicka prihoda. Ked
Boris Starostin vyhral niekofko 100 km trojuhclnikovych disciplin, ¢leno-
via reprezentatného druZstva sa rozhodli ist za nim, aby zistili, kde sa skryva
tajomstvo jeho dspechov. Ked Starostin odstartoval, celd skupina plachta-
rov sa pustila za nim. Starostin spozoroval nahafiacku a kedZe nemal rad
,.chvosty*, zvigil tempo. Sportovci si mysleli, Ze je to potrebné a tieZ pridali
na rychlosti. Tak aj leteli: vpredu Starostin a za nim Sest vetroiiov. Po
druhom otofnom bode sa Starostin rozhodo! odtrhniit od prenasiedovate-
fov, Gmyselne nevystiipal na potrebni vySku na dolet a zacal finiSovat,
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difajic, 7e priatelia zistia zjavny omyl a zostani v stGpavom pride. Ale
reprezentanti rozhodli ind: Ked uZ uzndvany majster Sprintérskych trati
Siel na dolet bez potrebnej vyiky, musi poznaf nejaké tajomstvo. Ked
Starostin nasiel na trati silny stipavy prid a zastavil sa v fiom, aby nabral
chybajtcu vySku, bol prekvapeny: celé druzstvo Slo jednotne za nim na
dolet. Vtedy si Boris povedal, Ze ked uZ taki sldvni majstri plachtari ako
Iféenko, Jefimenko, Cuvikov, Suslov a ini idi na dolet, asi s niecim
nepodital. Boris sa obratil a tieZ letel k cielu. Za nim sa pridali aj ostatni.
Vietci videli, Ze vyika je nedostatoéna, ale kaZdy sa spolichal na autoritu
druhého. A tak celé reprezentainé druZstvo pristilo na ora€ine 2 km pred
cielovou pédskou. ‘

A tak, aj ked sa spolichate na cudziu skisenosf, nezniZujte svoje
vedomosti a schopnosti, ale predovietkym nestracajte iniciativa. V tom
istom roku (1967) sa v Orle v defi cielového letu s ndvratom na Start
nevydarilo po¢asie. Do ciela dokézala doletiet iba nevelka skupina sitaZia-
cich, ostatni pristdli na poliach. Autor tejto knihy sa musel v skupine
dvanastich vetrofiov predieraf k letisku. Po 30 km sme dosiahli posledny
oblak a zatali sme pod nim naberat vy§ku. Dul protivietor as vySkousilnel.
Stiipavé pridy boli velmi slabé. Cim dihsie sme ,,viseli* pod oblakom, tym
viac nés od ciela undsalo. Skdsenosti nAm napovedali, Ze ani jeden z nas
neziska tym, ked bude po centimetroch naberat vyku, Ze sa treba pustitna
dolet aj s nedostatofnou vy$kou. Cestou sa nad oriinou efte mdZu
vyskytniif termické stipavé pridy, ktoré nas zachrénia. Vetci sme sa viak

~ vrteli na mieste a vietcisme ¢akali na prvého odviilivea, pretoze za vodcom

sa leti fah§ie. Podla neho sa d4 orientovat, zistit, kde st klesavé pridy a vCas
sa im vyhnat. Cakal som aj ja a len vtedy, ked nds odvialo daleko od ciefa,
pochopil som, 7e ostatni ¢akaji na miia, pretoZe som bol v skupine -
najskusenejii. Ked som vysiel zo Spirdly smerom k letisku, vydali sa za
mnou na dolet aj ostatni. Ale bolo uZ neskoro. Do ciela ndm chybali 2 aZ
3 km, o bol trest za nerozhodnost a stratu iniciativy.

V tazkych situiciach a v maljch viikach treba byt velmi disciplinovany
a trpezlivy, aby ste mohli plachti€ pri nulovej rchlosti stiipania. Niektori
$portovci nevydrZia, nie st dost hiZevnati, prehodia spoluletiacemu priate-
Tovi Zartovne ,,neplytvaj silami, starec a pod dolu™, vysund brzdiace klapky
a pristdvaji. Ale ,starec”, &ize spoluplachtar, ,,visi na mieste. Pery sd
vysuiené, v Gstach sucho, kombinéza mokr4 od potu a on ustavitne vytala
nekonetné ¥pirily. Zrazu spozoruje sotva badateIni vychylku ruticky
variometra. Vetroii zadina stipat, podas prvych 5 az 10 mimit po centimet-
roch a nakoniec vystipi aZ pod oblaky, zaméva kridlami priatefovi sediace-
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mu Mw zemt a leti k ciefu. Kolko podobnych obrazov sa vyskytne v sita-
Ziach!

) Nikdy sa predcasne nevzd4 vajte. Ak je hoci aj mald nddej, ak sa vetroi
di \=3mmm vo vzduchu, nesmiete pristit! Ved moze vzniknif silnejSi stiipavy
prad, .E@m: sa zlepsit meteorologické podmienky a vy budete odmeneni za
trpezlivost. Je velmi tazké lietat v malej vyske, ale treba sa v nej udrzaf,
Ozajstné vlastnosti bojovnika sa pestuji v sitaZiach. A ked ste sanane u
m_o.a.SF pamitajte, Ze ste mali $fastie, pretoze s vybornou plachtirskou
mwo_oc. Nelictajte fahkomyselne a hoci doletite posledni, snazte sa preletiet
n_m_.o\Sm E.\_mwc a spinit alohu. Len vtedy spoznite, &o to je Sportové $tastie
a aké, s nidim neporovnatelné, uspokojenie sa dostavi do svedomia, Ze ste
nakoniec zvitazili nad vzdialenosfou a tskokmi prirody a na kridlach bez
motora ste dosiahli vytiZeny ciel. Nevadi, Ze ste sa ocitl trebars aj v piatej
desiatke sitaziacich, ved takto ziskané vedomosti a skasenosf sa vam zidu
v cﬂwamnnomm. A urcite pride Cas, ked aj vy budete prichddzat do ciela ako
prvy. Treba len velmi a vemi cheiet, pretoze ked &lovek velmi chce, uréite
a%mmmwum svoje. K vitazstvu nevedie Tahka cesta a ti treba bezpodmieneéne
zdoiat.

3 Uplna mobilizicia fyzickych a dusevnych sil pocas letu, tuzba po
SSwm?w, vedomosti a skisenosti — to si tie vlastnosti, ktoré musi mat
ozajstny Sportovec. Ak toto véetko mate a ste pripraveny prekonavat
mw\mwo?ow. taZzkosti, moZete potitat s tym, e s vasou psychologickou
pripravou je vietko v poriadku a ste pripraveny na akykolvek let!
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28 A rada na zaver

Podfa moZnosti lietajte ¢o najviac, ¢o najviac trénujte za rdéznych
meteorologickych podmienok. Plachtdrsky Sport, ako ani jeden druh
§portu, potrebuje skiisenost a skisenost sa ziskava pricou, vytrvalostou
a neustalym tvorivym hladanim.

Uplne nespravne konaju nicktori $portovci, ktori dokdzu hodiny
prelezat na Starte pod kridlom vetrofia v olakavani zlepSenia letovych
podmienck. Plachtir nema vo vzduchu prakticky nijaka pracu za nasiedu-
jucich meteorologickych podmienok: stipavé pridy st silné, dvihaja
vetron nahor z akejkolvek vysky a vdaka rychlosti stipania sa stracaji aj
rozne chyby, ktorych sa Sportovec mimovolne dopiusfa pri pripadnej
vlastnej roztrzitosti a nesdstredenosti.

Celkom iny je let, ked kazdy centimeter vySky musite pozorne
sledovat, ked sa vo vzduchu prakticky ,,neméte na {om udrzat*, Prave za
takychto podmienok namdahavého vystipenia z malej vysky, trpezlivom
naberani vyiky, je potrebné skutoéné umenie a ozajstné majstrovstvo.

Nezabudajte, Ze ¢im je pocasie horsie, tym je vycvik fazsi.

Inac prebiehaji rekordné lety. Pri nich je potrebné aj zrelé majstrov-
stvo pilota, aj primerané pocasie. Ked hovorime o tom, Ze v tychto letach
maji rozhodujici viznam stipavé pridy, ich rychlost, imyselne sme ani raz
nespomenuli lety v oblakoch, a to, Ze rychlost priadov v oblakoch ako ajich
vyska, Casto dosahuijl velmi velké hodnoty. Plachtdri zaznamenali v obla-
koch stipavé pridy rychlosti 30 ms™ a vicie. Zaroven vyika mohutnych
kopovitych oblakov mbZe dosahovat 10 az 14 km.

Litovsky majster §portu E. Brazauskas ziskal raz v kopovitom oblaku
vyiku asi 7000 m. V juznych Sirkach naSej krajiny mdZe byt vy§ka oblakov

e

eite vysiia.
‘Tato kniha je uréend mladym plachtirom, ktori fen vnikaju do

tajomstva plachtirskych letov a zakladov taktiky. Na lety v oblakoch je
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nevyhnutnd najdokonalejsia letova priprava, Nacvik takychto letov prebie-
ha podla $pecidlneho letového programu a zakat ho mozu plachtari, ktori
dosiahli prvit vykonnostni triedu.*

Len éo zvlidnete techniku a taktiku letov pod oblakmi, uvedomte si, Ze
v oblakoch sa skryvaji eSte obrovské rezervy. Si to rezervy vyiky a rych-
losti stiipania priadov a teda aj rychlosti a diZzky letu. Hned ako si dokonale
osvojite lety v oblakoch, moZete sa stat majstrami medzinirodnej drovne
a pokusat sa o prekonanie najvelkolepejdich vzdialenosti a rekordov.

Ale aj vtedy, ked sa naufite lietat v oblakoch, mbZe sa vas technicky

a takticky arzendl rozsirit a stat sa bohat$im len na ziklade tych vedomosti

a navykov, ktoré ste ziskali za letov pod oblakmi, lebo len ony, ako abeceda,
vam budd verne slazif po cely Sportovy Zivot. Nezabiidajte na to a vietky
letové prvky, nech sa zdali akokolvek jednoduché, ovlidnite svedomite a so
vietkymi detailami. Nauéte sa ziskaf pri kaZzdom lete ¢osi nové, Cosi
uzitocné. Premyslajte! Budte schopni zbierat skiisenosti po omrvinkich
atietozaznamendavat v pamiti, ziskavajuc tak vefki skasenost, bez ktorej je
ozajstny plachtir nemyslitelny. Ak vam bude tdto kniha v nieom uZito¢na,
bude to dékazom toho, ze autor nezbieral skiisenosti zbytoéne.

* Vycevik v lietani podfa pristrojov sa v aerokluboch Zviizarmu vykondva v silade so VT,
dlohou uvedenou v Osnove vycviku v lietani na bezmotorovych lietadldch. Pilot, ktory nema
tito Glohu odlietand, v nijakom pripade nesmie vlietavat do oblaku. (Pozn, prekladatela.)
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29 Kruhové podéitadio plachtdara — majstra Sportu
E. Va¢éasova

Pocitadlo sa skladi zo ,,Skatulky* a otoéného kotii¢a. Na zhotovenie
»Skatulky* je potrebné vyrezaf stupnicu doletu a stupnicu znosu (obr. 80),
nalepif na list pevného papiera (napr. rysovaci papier), ale efte lepsi je
tenky duralovy plech alebo textit, vyrezat v iom okienka A a B pre stupnicu
oto¢ného kotii¢a, zohmif podla iar ohybu a pomocou naznacenych zalo-
ziek zlepif tak, aby sa vo vniitri mohol volne otacat koti¢. Otoény kotié sa
zhotovuje tak, Ze sa pred dokoncenim nalepi stupnica doletu a stupnica
znosu (obr. 81) na obidve strany kotic¢a vyrezaného z duralového plechu,
textitu, pevného karténu alebo kladivkového papiera zlepeného v troch
alebo 3tyroch vrstvach. Po prevftani otvorov v strede ,,§katufky* a kotuca,
kota¢ sa vioZi do ,,Skatulky* a volne sa v nej pripevni skrutkou a maticou.
Pod skrutku a maticu sa musia vloZif z oboch stran ,,§katulky* podioiky
@ 30 az 32 mm. Otoény koti¢ treba vloZit tak, aby stupnica (H, L) bola na
tej istej strane ako stupnice v, a vna,,Skatulke*. Koti< sa opatri ozubenim
podla nikresu. Po tomto je pocitadlo pripravené na riefenie 1loh.

Strana pocitadla s pevnou stupnicou (v, 2 v) a pohyblivou (H, L) sliZi
na vypocet doletu. Vypocet sa robi jednoducho. Ak je vetroi v poslednom
stdpavom pride, otocenim kotiica sa nastavi proti sebe vzdialenost do ciela
a rychlost stipania vetrofia. Potom sa od¢ita oproti v, velkost optimilnej
rychlosti doletu na stupnici v a oproti Sipke je 1idaj o optimalnej vyske,
v ktorej treba opustit stipavy priid smerom na ciel. Ked sa napriklad
nachadzate v stipavom pride s rychlosfou 1,5 ms™* vo vzdialenosti 25 km
od ciela za bezvetria, treba ziskat vy§ku 1380 m a letief rychlostfou
103 kmh™' podla rychlomera. Ak let prebieha oproti vetru, jeho velkost
zohfadnime pootoenim kotii¢a proti pohybu hodinovych ruéidiek o dany
poéet zubov, pricom kazdy zub predstavuje rychlost vetra 2,5 ms™". Ak je
vietor siihlasny so smerom letu, kotGé sa otodi v smere hodinovych ruidiek
{hodnota na 1 zub je taka ista). Teda, ak v predchdadzajicom priklade bola
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Obr. 80. Poméicka na zhotovenie , Skatufky™ kruhového potitadla

rychlost protivetra 5 ms ', poototenim kotica vlavo o dva zuby ziskame
potrebnii vy§ku 1600 m. Ak ide o sdhlasn§ vietor rychlosti 2,5 ms™,
optimalna vy$ka na dolet bude 1250 m atd.

Rychlost doletu sa urCuje len rychlosfou stipania a intenzitou medzi-
[ahlych kiesavych pridov. Vo vietkych uvedenych prikladoch bude rych-

lost doletu rovnd 103 kmh™'. § pomocou pocitadia doletu mozno riesif aj
nicktoré iné tlohy.
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Obr. 81. Pomdcka na zhotovenie kotiéa kruhového poéitadla

Priklad 1

Vzdialenost k nasledujicemnu stipavému pridu (oblaku) je 10 km.
O¢akdvand rychlost stipania v tomto stipavom prude je 2 ms . Z akej
vyiky a akou rychlosiou sa md robif preskok, aby sa ukonéil vo vyske

400 m?
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Riesenie: Nastavime vno: sebe vzdialenost 10 km na otoénom kotaéi
a acakidvand rychlost stipania 2 ms™' na ,$katufke*. Pod &islicou 2 je
udani rychlost preskoku 111 kmh™'. Oproti Sipke od¢itame potrebnd
zasobu vysky 620 m.

Preskok teda treba zacaf vo vySke 1020 m. V pripade, Ze ofakavana
rychlost stipania bude menSia nez rychlost vetrofia, vy¥ku je potrebné
naberat dovtedy, kym rychlost stipania nebude rovnd ofakdvanej. Vtedy sa
dostanete k daliiemu stilpavému priidu vo vyske vadiej ako 400 m.

Priklad 2
Vzdialenost do ciela je 21 km, vyika 1000 m. Treba uréif rychlost letu
pre Gspeiné prekonanie vzdialenosti.

Riesenie: Nastavime oproti sebe 1000 m (1,0) na otoénom kotiéi
a §ipku na ,,Skatulke‘. Oproti <N9m_o=o§ 21 km ?m kotuéi 2,1) odéitame
na stupnici v rychlost 94 kmh ™.

Opacna strana poéitadla sliZi na uréenie uhlov znosu vetrofia (uhlov
nadbehu) pri bo¢nom vetre. Na to je nevyhnutné poznat uhol sklonu vetra
UV, jeho rychlost (tieto idaje pozname z meteorologickej spravy) a prie-
merni rychlost stipania vetrofia v stipavych pridoch v danej etape letu
(tato hodnota sa uréuje vo vzduchu). Aby sme uréili uhol znosu UZ, treba
otoc¢enim kot(iéa nastavif oproti sebe rychlost stipania na kotiéi a uhol
vetra na ,,8katulke*, Oproti rychlosti vetra od¢itame hladany uhol. Napri-
klad pri lete s rychlosfou stipania 2 ms™ UV=30° u=6 ms ", uhol znosu
bude 10°,
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Tabulka svetovych a &eskoslovenskych rekordov

V jednotlivych kapitolach tejto publikicie sii Casto uvadzané plachtir-
ske vykony, zktorych niektoré boli zaregistrované pred vydanim publikacie
v ZSSR v roku 1974 ako rekordy. PretoZe odvtedy uplynul dost dlhy Cas,
mnohé plachtirske vykony sa zlepsili. Uvadzame tabulky svetovych a Ces-
koslovenskych rekordov a wouﬁnc_c<§wn= vykonov v bezmotorovom
lietani.

V tabulke svetovych a mmmwom_oﬁuwww‘nr rekordov sit vikony podla
tidajov oficidineho bulletinu FAI uvercjnené v fasopise Letectvi a kosmo-
nautika €. 7/1981. _

V oficidlnych tabulkach FAI si rekordy Clenené na absolitne a Zen-
ské. Absolitne rekordy s si¢asne aj muZskymi. Ked absolitny rekord drZi
#ena, v tabufke je prislusny odkaz.

Okrem rekordov v oficidlnych disciplinach registrovanych FAI s
v CSSR registrované kontrolované vykony v bezmotorovom lietani.

V tabulkich uvadzané vykony oznatené hviezditkou boli vytvorené
pri lete v skupine.
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Svetové a teskoslovenské rekordy v bezmotorovom lietani k 1. 1. 1981

Tabulka I

Muzi Zeny
Disciplina Jednomiestne vetrone Dvojmiestne vetrone ‘Jednomiestne vetrone Dvojmicstne vetrone
Svetovy CSSR Svetovy CSSR Svetovy ¢SSR Svetovy CSSR
Vzdialenosy §460).4 km 644,608 km 9704 km 500.0 km 949,7 km 431.0km 864.862 km 46,10 knt
vpriamotiarom | H. W. Grosse V. Zejda [. Renner M. Janek K E.Karelovd | B Tlapikovd T. Pavlovovi I. Kosinova
lete NSR Zamberk-Brad | H. Geissler 3. Stamberger Velké Britdnja | Nitra-Oledka L. Filoma¥kinovs | M. Moravanskd
ASW-12 {Rumunsko) Austrélia Plasy- L=®-3 u Doupova ZSSR Rani — Prievidza
25.4.1972 L-21 Spartak Caproni A-21 Qremov Laz 20.1. 1980 VT-116 1-13 L-13
26.5. 1960 11975 L-13 2, 8, 1969’ 3.6, 1967 8. 8. 1973
11.7.1976
Cielovy let 1254.26 km* 584.5 km pozri Zzeny 4139 km 731,595 km 317 4km 864 862 km 203,0km
S. H. Georgeson | Ing. M. Svobada M. Jinek T. Zagajnovové | J. Pavsovd st, I. Gor§kovova J. Paufovi
B. L. Drake Pizen—Kofice M. Smid ZSSR Yrchlabi — Niira | Z, Kozlovovi 1. Vichovd
D. N, Speight VT-13 Bezvéroy - A-15 VT-425 ZSSR Rand -- Policka
Novy Zéland 6. 7. 1971 Partizanske 9.7 1966 27,6, 1957 L-13 L-13
Nimbus L-13 3.6.1967 30. 8. 1459
14.1.1978 6. 5. 1964
Ciefovy let 16347 km 6090 km ¥70,95 km 1 428,0km 1025,823 km 55850 km 617,43 km 16,0 wm
s névraiem K. H. Striedieck | F. Matoutek H. W. Grosse Ing. M. Svobuda | C. Yoderovd J. Paluskovi P. Majewshi 1. Puduikovi
Usa Mové Mésto via | H. H. Kobimeier | M. Hrabik USA Nitra via W. Malcherovi  { 1. Ragrovi
ASW-17 Oénvi NSR Touskov via - ASW-19 Jaroméf PLK M. Ttebové via
9,5.1977 Kestrel 12 »-16 Krizanov 5.4, 1980 Kestrel T59 D Halny Veschn. Luf.
1.6.1973 6. 12. 1979 L-12 24.7.1978 14 5. 1980 Janus
17.5.1973 10.5.197%
Vzdialenost 1229.256 km neustaveny 112,620 km neostaveny 814,01 km neustaveny ncustaveny neustaveny
na trojuholni- H. W. Grosse H. W, Grossc K. E. Karelovi
kowvej trati NSR H. H. Kokimeier Velki Britdnia
ASW-17 NSR L§-3
4.1. 1979 SB-10 9,1, 1980
28.12, 1979

Pokradovanie tabulky 1

Muzi Zeny
Disciplina Jednomiestne vetrone Dvojmiestne vetrone Jednomiestne vetrone Dvojmiestne vetrone
Svetovy CSSR Svetovy CSSR Svetovy CSSR Svetovy CSSR
Rychlost 165,348 kmh™ | 12606kmhb ! 147.17 km ™! 84,60 kmb ™' 139.45 km b~ 11440 kmh™ 126. 266 kmb’' | 100,78 mb ™"
na 100 km K. B. Bricgith I. Lednar E. M. Biggs 1. Viva 5. Martingva I. Palugkovi A. Dankowska | J, Palulkovi
troquboinfkovej | USA Partizinske 5. Musray B. Zajdl Austrilia Nitra via -E. Grzclakova M. Kynivitevi
trati Kestrel 17 via Radofina JAR M, Tiebovi via LS-3 Tek. Hradok PLR M. Thebavi via
18.7. 1974 Nitra Janus Niméif pa Hamé | 2.2 1979 N. Zimky Halay MémiEt na Hand
Mimbus 2 21111977 Svitavka Kesurel T 5943 1.8 1978 Svitavkn
24.7.1978 Jamus 26,1977 E
. 15.5. 1960 15.5. 1960
Rychiosf na 15343 km b’ 11693 kmh'* | 14048 kmh™" | 7472 kmh! 12587kmh™' | 8783 kmb ' 97.74 km b 5300 km h™'
30K} ke troj- W. Neubert F. Matoutek E. Miiller V. Zejda K.E. Karelovd | I. Nejdlovid A Orsi V. Hudcovd
uholnikovej NSR 1. Satny 0. Schildner Z Zaloudek Velkd Britdnia | Zbraslavice via F. Bellingeri N. Valigurovd
trati Glasfligel Vaodu Lyj Voda | MSR- Vrehlabi L5-3 Hosin Krizanov | Taliansko Medlanky via
604-D via Mncisnovka | Ianux via Chotéhot 12. 2. 1980 Nimbws 2 Calif A 21 Sumperk
331972 Kobyinaja 34.11. 1979 §umperk 9.6.1979 ER.B. 1974 Podhaiany
Nimbas 2 L-13 L-i3
Kestrel 19 10,5, 1974 851979
.21. 4. 1976
Rychlost na 151,26 kmh™ | 10057 kmh'* | 130,068 kmh! | neustaveny 133,14 km h”’ 162,06 kmh™! | 6v598kmh | 68.60kmh !
500 km trojuiol- | G. Eckle F. Matousek E. M. Biggs S. Martinovd I. Patuikovi T. Zagajnovovd | 1. PaluSkova
nikovej trati NSR 1. Satny 5. Murray Australia Vadu Luj Vodg | V. Lobanovova | A. Ofzbutovd
Nimbus 2 Vrchlabi via JAR L53 via Michajlovks | Z35R M. Ticbova via
7.1.1978 Sabéslav Vyikov | Janus 29.1.1979 Dubino L3 Cesky Duh
Kestrel 19 17.11,1977 Nimbus 2 29. 5. 1968 Hluhoka
10 5. 1974 4.9.1979 Janus
§.5. 1979
Rychlost na 141,13 kmh™! neustaveny 13,B4kmh! neustaveny 4542k neustaveny neustaveny neustaveny
50 km trog- G, Eckle H. W. Grosse K. E. Karelng
uholnikovej NSR H. H. Kohlmcier Velkd Rrilania
trati MNimbues 2 NSR. 1S§-3
T 1vTs 5B-10 24011979
t4. 1. 1980




ﬁ Pokratovanie wbulky 1
(=) - :
Muzi Zeny-
Disciplina Jednomiestne vetrone Dvojmiestne vetrone Jednomiestne vetrone Dvojmiestne vetrone
Svetovy CSSR Svetovy CSSR Svetovy CsSSR Svetovy CSSR
Rechlest na 145328 kmh™ | neustaveny 129,54 kmh™ neustaveny neustaveny neustaveny neustaveny neustavény
1000 km troj- H. W. Grosse H. W. Grosse
vholnikovej NSR H. H. Kohimeier
trati ASW-17 NSR
3.1.1979 5B-10
21. 12. 1979
Absolitna 14 102 m "10510m 13489 m 8935m 12637 m 10114m 10809 m 7748 m
vyika P. F. Bikle V. Zeida L. E. Edgar RNDr. L. Hiiza | S Jackintefova | I Nejdlovd B.M. L. Nott V. Hudeovd
usa . Sp. Novd Ves H.E. Klieforih | J. Stengl USA Vyiné Higy H. F. Duncan F. Vrbackova
SGS 123E L-13 USA Vechlabi Astir CS L-13 Usa Sp. Novi Ves
25.2. 1961 16, 3,196 PRGI VT-130 14,2, 1979 4.3, 1976 5G8232 L13
19.3.1952 8.9.1954 5.3, 1975 16, 3. 1961
Prevyenie 12 8% m §715m 11680 m 7 890m 9119m -~ 8249 m 8430 m 6933 m
P.F. Bikle - B. Dogekal 5. Jozelczak RNDr.L. Hiza | A Burns L. Nejdlovd A.Dankowska | V. Hudcovid
UsA ‘Medldnky 1. Tarczon 1. Stengl Velkd Britdnia | Vydné Hdgy M. Matelskd E. Vrbackd
$GS 123 E VT-123 PLR Vrchlabi Skylark 3 L-13 PLR Sp. Nova Ves
25.2. 1961 2.6, 1954 Bocian VT-130 13.1. 1961 43197 Bocian L-13
5.11. 1966 8.9, 1954 ‘ 17.10.1967 16.3. 1961

Tabufka 2
) Kontrolovany vikon v bezmotorovom lietani (CSSR) k 1. 1. 1981
Mui Zeny
Disciplina Jednomiestne Dvojmiestne ~ Jednomiestne Dvojmiestne
vetrone vetrone vetrone vetrone
Rychlost na 200 km 119,78 km b’ 77,250 km b’ 98,08 km h' 57,39 km b’
trojuholnikove| trati F. Matousek G. Vrbacky 1. Paluskova 1. Nejdlova
Vadu Luj Voda J. Potécel Vadu Luj Voda I. Mognickova
via Slobodka Medlinky via via Cagodarovka D. Kralové via
Zaritie M. Tiebova Stanislavka Hodkavice
Nimbus 2 Piibyslav Kestrel 19 Podhotiany
25.4.1978 L-13 9.9.1976 1L-13
23.5. 1964 8. 8. 1976
Rychlost na 100 km 147 14 km ™ 84,16 km h™! 109,306 km h™' 101,15 kmh™'
trati s navratom F. Necid Ing. §. Mltousek J. Kupsova J. Paluikava
Krizanov via V. Hruban M. Tiebova via B. Ledndrova .
Chotébof Prostéjov via Prostéjov Bratislava via
Nimbus 2 M. Tiebova Kestrel T59 D Dobrd Voda
3.6.1979 L-13 4.7.1977 Janus
16. 8. 1976 29.8. 1978
Rychlost na 200 km 114,90 km b’ 83,68kmh" 10547 kmh™ 67,97 kmh™!
trati s ndvratom F. Necid P. Paluska 1. Nejdlova J. Kupsovd .
KriZanov via M. Kojdiak Zbraslavice M. Keslarova
Tabor Nitra via Martin via M. Tfebova M. Trebovi via
Nitmbus 2 Janus Nimbus 2 ﬁf}l&gﬂce
N 3,6.1979 18.5.1979 3.6.1979 8 6. 1980
=
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