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Pfedmluva / Rada na uvod (1 k1

ProtoZe se objevilo mnoho novackl, rozhodl jsem se podélit o své zkusenos-
ti tak, jak to délali moji zkusenéjsi pfedchldci. V Zddném pripadé se nejedna
o navod jak létat. Na létani nikdy nemdze byt pfirucka a obzvlasté na soutézni
termické 1étani. Budu se snazit pfedat nékolik malo zkuSenosti co jsem po-
bral za mnoho hodin trénink( a soutézi. Také nemohu tvrdit, Ze mé rady
a poznatky jsou bezpodminecné spravné, vyplyvaji jen z mého pozorovani
a zkuSenosti. Dopfedu upozorfuji, nemam zkuSenosti z realného létani, pou-
ze z virtualniho, ale spoustu znalosti pochazi z dlouholetého soutézniho [étani
termickych modeld.

RADA NA UVOD

Prvni radou, kterou bych rad predal do zacatku je urcité tato. Sledujte co délaji
zku3engjsi piloti. To ovSem neznameng, Ze je budete slepé nasledovat a sledo-
vat jen vétron pred sebou. Musite pfemyslet, pro¢ udélal pravé to, co udélal.
Sledovat okoli je prvni zdsada, bez které je Uspé3Sny let témé&f nemyslitelny.
ZkuSenégjsi piloti vétSinou védi co délaji a pokud se jich neudrzite, jako, Ze se to
ve vétsiné pripadl stane, tak se dostanete do krizové situace.

Vzhledem k tomu, Ze se potfebujete nejdfive zorientovat, poté teprve zacnete
vyhledavat termiku, do té doby uz mlzete sedét na zemi. Soutézni létani je
jako Sachova partie, musite byt vzdy minimalné o jeden tah napfed. Pfemyslet
dopredu je zaklad Uspésného dokonceni letu. Pokud se budete chtit za kazdou
cenu udrzZet nejlepSich, tak to je 50% Sance, Ze nedolétnete. V zac¢atcich mohu
doporucit jen jednu cestu. V prvni fadé se snazit doletét, létat na jistotu.
Za dvouhodinovy let nasbirate vic zkuSenosti nez za tficeti kilometrovy odskok
od letiSté a sednuti do pole. To je pro zacatek vSe.

@ http://forum.condorworld.cz
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1. Zaklady

1. ZAKLADY

V této sekci si fekneme néco o Uplnych zakladech. Nebudeme se zabyvat aero-
dynamikou a ani tim, jak hybat kniplem, to musi znat kazdy pilot a pfedpokla-
dam, Ze minimalni znalosti ma kazdy. V ramci vlastniho zlepSovani doporucu-
ji tuto problematiku prostudovat, protozZe toto odvétvi je bezmotorové, tudiz
se musime spolehnout na letové vlastnosti vétroné a na termické podminky
a vlbec pocasi. O rozebirani pocasi a studovani dalsich vliv( si necham az na
druhou sekci o soutéznim létani.

1.1VZLET

To je prvni ¢ast, kterou budete muset absolvovat a je duleZita, bez Uspésného
zvladnuti si nezalétate. To je oviem extrém. Sam jsem byl svédkem marného
snazeni dostat éro do vzduchu. | kdyZ se to zda vétSiné smésné, tak tomu do-
ty¢nému to smésné nepripadalo a bez pomoci by se trapil asi dlouho. Pokud
vitr vane proti, ¢i mirné do ocasu, tak je vzlet relativné snadny a staci jen vcas
reagovat na vnéjsi vlivy. Problém nastava pfi bocnim vétru a je vétsi se silou
vétru. Ti co maji pedaly jsou ve vyhodé, reakce jsou presnéjsi a rychlejsi, proto
bych doporucil pedaly vyuZzit. Staci ity jednoduché od volantu. Pokud vite jak na
vzlet pro bocni vitr, tak zjistite, Ze to nic neni.

Postup je nasledujici, pfed vzletem a pfipojeni za vle¢nou se presvédc¢ime
odkud vitr vane, ne obraznég, ale skutecné. Je dobré vysunout vztlakové klap-
ky, nékdo také po vzoru redlu, vysunuje pro pocatecni rozjezd i brzdy, ovSem
ve virtualu jsem nepozoroval zadny vliv. Uvedme priklad. Vidime-li, Ze fouka
z pravé strany. Podle sily vétru vySldpneme smérovku vlevo( po vétru), protoze
vitr se bude snaZzit nas otocit nosem proti jeho proudéni. Druhym krokem je
mirné vychyleni kniplu vpravo, vitr se totiz pfi prvni pfileZitosti dostane pod
pravé kfidlo. To bylo laicky rfeceno, ve skutecnosti se to zplsobeno vrtulovym
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1. Zaklady

virem za vleCnou, ktery je sfoukdvan pod levé kfidlo na kterém vznika podtlak
alevé kfidlo pak pada dold a nasleduje skrtnuti kFidlem levym, nasledné utrzeni
zvle¢ného lana a to v tom lepSim pFipadé.

Po UspéSném rozbéhu se pFipravime na prvni turbulence, jakmile zacne letadlo
reagovat musime se pripravit na ostré korekce smérovkou a kridélky. Se stou-
pajici rychlosti se zadsahy do Fizeni zmirfuji az zbudou jen lehké korekce sméru.
Totéz plati pro pocatecni faze vzletu na navijaku. Je dobré se pred vzletem
podivat nad sebe a pfipadné se orientovat podle mrakd, aby byl dodrzen smér
a bylo dosazeno maximalni vysky.

Ze zaCatku ovSem musime sledovat pravé a levé kfidlo a dorovnavat sklon.
Potom udrzZet rychlost 120-130 km/h a smér podle zamé&Feného bodu. Jste ve
vzduchu? To je prvni Uspé3sny krok.

1.2 AEROVLEK

Tato Cast vzletu nepotiebuje zZadny zvlastni komentar. Je dllezité pouze sledo-
vat vle¢nou a v€as reagovat na zmény smeéru, turbulenci. V zavére¢ném Useku

aerovleku uz sledujeme okoli a vybirame mrak pro prvni dostoupani.
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1.3 ODPOJENI Z VLECNE

Nejsnadnéjsi, Castvzletu, ale i tady se taktizuje. Néktefi se neodpojuji normainé,
prosté lano utrhnou. Prosté vyuZziji rychlosti pro nastoupani par metrt navic.
Sice mi to pfipada odporné a ja to nepouzivam, pfesto se s tim pfi soutézich
setkdvam hodné ¢asto. Sam toto nepouzivam a je na kazdém, jak k tomu pfis-
toupi. V realu ho vétSinou neutrhnes, naopak "povésis vle¢nou", ktera zacne
neovladatelné padat k zemi a vy za ni, samozfejmé lano v této poloze nejde
vypnout a kdyZ se to nakonec podafi neustalym tlacenim a tahanim za vypinac,
tak zatimco ty s vétroném padas uz jen dalSich 50 metr(, vlec¢na jesté dalsich
500 a vic, nez chytne opét n&jaky vztlak. Pokud chceme létat jako v realu, tak to
délat nebudeme, ze?

1.4 PRVNI TERMIKA

Brzké vyhledani prvniho stoupavého proudu je hodné dllezité, zbyva pak vice
¢asu na uklidnéni pred letem a pfipravu na start. Je proto lep3i vybrat novy
mrak, pokud je v dosahu. Nikoliv stary pfed rozpadem, vétSinou potfebujeme
nastoupat znacnou vysku. Samozrejmé vSe zaleZi na pocasi a termickych pod-
minkach.

Spravné nalétnuti termiky je velka véda, alespon z pocatku. Zalezi hlavné na vét-
ru, pfi silném vétru je nékdy problém termiku najit, hlavné v mensich vyskach.
Je tfeba odhadnout sklon stoupavého komina podle sily vétru. To je na odzk-
ouseni a zkuSenostech. Z mych zkuSenosti vitr o sile okolo 14 km/h znamen4, Ze
v mensi vySce sméFuji na navétrnou hranu mraku. To samozfejmé plati pfi na-
|étavani do stoupaku bokem na vitr. Pokud chci nutné stoupak nalétnout, pak
ho nalétavam proti nebo po vétru na stfed mraku, je to jist&jsi. To v3ak neplati
vzdy, stoupavy proud se v zavislosti na vySku a smér vétru krouti. Je docela do-
bré si pro zacatek pf¥i offline letech zapnout Thermal Helper klavesou”H", pokud
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je povolen v nastaveni. V zavodech je samozfejmé zakazan. Je to ze studijnich
dlvodu, uvidite tak, jak se stoupavy proud chova, dokonce Zzjistite, Ze pfFi zemi
se objevuje termika, ale jen do malé vy3ky. Zabavnéjsi je ovSem varianta bez
zapnutého helperu. Je to pokus - omyl, ale o to vice napinavéjsi. Sledujeme také
turbulence vyvolané stoupavym proudem. Pokud prolétate okolo dostavate
kopanec do kfidla, i kdyZ v Condorovi neni tak vyrazny a nékdy se neda témér
rozlisit. Sledovani turbulence a vykyv( varia je hodné dllezité hlavné pfi bez-
oblac¢né termice, ale o tom pozdé;ji.

Thermal Helper a tvar stoupavého proudu

@ http://forum.condorworld.cz
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Spravné ustfedéni je dalsi dllezity moment, zde se ztraci opravdu hodné
a nékdy to rozhoduje i o dobrém vysledku. PFi letech s PDA je dobré si, pfed
ocCekavanym vletem do termiky, zapnout pomocnika tocCeni klavesou “4" (viz.
obrazek). V celém dokumentu je fec
o PDA obsazeném v Condoru, ¢ili PDA
v kokpitu. Hodné pomZe pfi spravném
ustfedéni. Stylu ustfedéni a nalétnuti
do stoupaku se budu vénovat pozdéji.
PFi letech bez PDA DalSi moment, ktery
rozhoduje, je efektivni stoupani. V prvni
fadé je potrfeba drZet stabilni rychlost,
velké kolisani rychlosti je Spatné a snizu-
je se tak rychlost primérného stoupani.
Rychlosti jsou zavislé na typu letadla,
zatézi, klapkach, vétru aSifce stoupavych
proud( anadalsichvlivech. Bohuzel stim
mam do soucasné doby problémy
a to sniZuje moje vykony. Je to labor-

Pomocnik toceni

nych rukach.

Méalem bych zapomnél na dlleZitou véc, pfi kazdém rezimu letu pracuji s vy-
vazenim neboli trimem(trimmer), vyvazeni je v letadle kvUli odstranéni sily
v Fizeni, coz na joysticku existuje jen na typech se zpétnou vazbou, ale ja to
v Condoru pouzivam, abych mél knipl co nejcastéji v neutrdlu, ve stfedni
a nejstabilngjsi poloze. Pfi nalétnuti do termiky vZdy davam do polohy naplno
pfitaZzeno. Podle toho, jak ostré jsou zata¢ky. Cim mensi néklon, tim vic posou-
vam trim dopredu. Ruka je odpocatéjsi a tocenii klouzani klidné&jsi diky tomu, ze
joystick je v neutralni poloze a neni potfeba ho stale kfeCovité drzet. Navic pilot
vnasi do letu méné chyb zasahy do Fizeni.

@ http://forum.condorworld.cz
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Start do zavodu je hodné duleZity, protoZe hned na pocatku mdizete hodné
ztratit a nebo ziskat. Pokud mame dostoupano a ¢ekame na start, je vie v
poradku. Ovsem podle Murphyho zakon( se vétsSinou tak 5 minut pfed ote-
vienim okna vSe v startovnim sektoru rozpadne a vétSinou i ve sméru trati. Pro-
to je dobré mit vzdy jistotu vy3ky. Vétsinou je startovni sektor vyskové omezen,
vyjimkou je jen trat bez PDA.

Problémy jsou dva, kdyZ je startovni vyska blizko k zakladnam mrakd a nebo
naopak mraky vysoko. Jsou to rozdilné starosti. PFi malém rozdilu vySky zaklad-
en a startovniho sektoru je dobré mit na paméti, Ze to¢im v sektoru co nejblize
startovni Care. JeSté lepSi je pfi silnéjSim vétru letét pfi startu pred startovni
¢aru a nechat se do sektoru donést, to samozfejmé plati pfi startu proti vét-
ru. Také se snazim tocit pod mrakem s nejvy3si zakladnou. Prosté musim mit
dostatecnou rezervu na rozjezd do pasky.

Naopak vysoké zakladny délaji jiné starosti. Pfebytek vysky znamena delSi
vyklesavani a vétsi pravdépodobnost prekroceni maximalni rychlosti a nasled-
né utrzeni kfidel po flutteru. Je potfeba mit na paméti, Ze maximalni rychlost
letadla se méni s vyskou. Cim

jsi vySe, tim nizsi je maximalni Je /epSIjlt paSkou 0 30 km/h
rychlost, kterou letadlo snese. nizsi I’yChIOSti neZ skoncit
TakZe ze zacatku bych doporucil zavod hned na zacdatku.

nerozjizdét vétron ala Stuka, ale
spis si od pasky trochu poodlétnout a rychlost zvySovat pozvolna, aby se dal
flutter v€as zachytit. Samozfejmé mit ruku na brzdach a dobrzdovat se.

Je lepsi jit paskou o 30 km/h nizsi rychlosti nez skoncit zavod hned na zacatku.
ZpUsoby startu a taktika prijde na fadu aZ v sekci o soutéznim létani.
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1.6 PRESKOK

PFeskoky se vétSinou voli podle pocasi a termickych podminek a klouzavosti
letadla se kterym letime. Z pocatku je nutné se udrzet ve vzduchu azZ do cile
a tak je lepSi zvolit mensi pfeskokové rychlosti a dotacet Castéji tfeba jen néko-
lik set metrQ. Trénujeme tak navazani do stoupani a toceni v termice. Jak jsem
psal vySe, tak i pFi preskoku pouzivam trim. Potla¢im ho do takové polohy, aby
knipl byl ve stfedové poloze. Potlacenim trimu tak Fidim i rychlost bez zasahu
kniplem. Je to Usporné a jemné doladéni. Nemusim stale tlacit kniplem a ruka
tak odpociva. Postupné mlzeme zrychlovat preskoky a dotacet podle aktual-
nich podminek na trati. To uz se dostavame k taktickym a technickym zalezitos-
tem, jako je tfeba nastaveni MC (MacCready).

1.7 POUZITIi MC (MACCREADY)

Nebudu se moc rozepisovat, co je MC. Snad jen, ze je to MacCready teorie,
laicky Fe¢eno kompromis mezi krouZzenim a rychlosti preskoku. Pocita se
hlavné s polarou vétroné, komponentou vétru a prdmérnym stoupanim. Za nas
to pocita PDA a tak se tim nebudeme zabyvat, navic pfesné znéni ani neznam,
ale da se vyhledat. Pro nas je dulezité, ze optimalizovany let by mél odpovi-
dat tomuto. Primérné stoupani by se mélo rovnat opadani v preskoku a podle
polary vétroné vyjde rychlost pfeskoku. Aby tomu rozumél Uplny laik, pokud
mame prdmérné stoupani +2 m/s, opadani na preskoku by mélo byt -2 m/s.
To ovSem neznamena -2 na variu. Je pravé potfeba pocitat s polarou, vétrem
ale také plosnym zatizenim vétroné. Podivat se na to da i v Condorovi v nas-
taveni vétroné. Spravnou rychlost nam ukazuje elektronické vario v podobé
carky(viz. obrazky), pfi Spatné rychlosti bud Sipku doll nebo nahoru nebo je
moznost zapnuti zvukového doprovodu, samoziejmé tento Udaj neni prioritou
a ztraci na vyznamu na tratich, kde se v jedné ¢asti vyskytuje oblaéna termika
a v dalSi bezoblacna nebo pfi letu v horach a nasledném letu do roviny, kde

@ http://forum.condorworld.cz
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sila stoupavych proudd byva rliznd a pozname to hlavné pfi letu z silného do
velmi slabého stoupani, kde se mdZzeme, diky neustalému sledovani pfistroj
a opomijeni sledovani termické situace, dostat do kriticky malé vysky a skoncit
tak na poli. Ze zac¢atku vSichni hypnotizuji vario, ale pozdé&ji to minimalizujete
a divate se ¢im dal tim vice ven a tak to délaji ti nejlepsi, ktefi umi dokonale
pracovat s pristroji v minimalnim €ase a co nejvice se divaji ven a sleduji vyvoj
pocasi.

Spravna rychlost Je nutné zpomalit Je mozno zrychlit

Zvuk nepouzivdm, protoze mé leze na nervy. Podle toho upravujeme rychlost
letu. To byla teorie, jak by to mélo vypadat v praxi. Asi vétSina pilotl nastavuje
MC podle posledniho nebo dlouhodobého priiméru stoupani. Spravné by se
MC mélo nastavit podle toho, jakou silu stoupani o¢ekavam pFi dalSim stoupani.
Ovsem tady pozor, PDA v Condoru ukazuje prdmér stoupani za 5 - 30 sekund,
nepocita s ustfedénim a vykluzem. V&tSinou nastavuji o 2 az 4 desetiny méné
nez kolik ukazovalo vario pramér.

Vice o nastaveni a pouziti MC se dozvite v manualu Condora.

@ http://forum.condorworld.cz
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1.8 OTOCNY BOD

Uspésné jsme se dostali na prvni oto€ny bod. Toto nenf nic sloZitého, prosté
protnutim vysecle otoného bodu muiZete pokracovat na dalsi. Na soutézich
maji prevazné tvar valce o poloméru 500 metrd, ale jsou i 90° vysece o rlizné
velikosti, ale to je pouze na kreativité stavitelU trati.

PFi letu bez PDA je vSak nutno otocny bod ,vyfotit” (klavesa ,S") tak, jak se tomu
déloivrealném létanijesté pred par lety, kdy nebyly GPS zapisovace jako dnes.
Problematice létani bez PDA vénuiji zavérecnou kapitolu.

To je posledni duleZitd véc pro Uspésny let. PDA opét dokaze spocitat vysku
potfebnou pro dosaZeni cilové pasky podle nastaveného MC. Hodnota DDH,
kterou nalezneme v PDA na strané 3(klavesa ,3" nebo listovanim ,M"), tedy
ukazuje aktualni hodnotu kterad odpovida vysSce nad zobrazovanym bodem,
v tomto pfipadé, nad cilovou paskou. MlZe samoziejmé zobrazovat zaporné
hodnoty, to znamena, Ze bude potfeba dostoupat a dosahnout kladnych
hodnot. Také na dokluzu pouzivdm trim. Nékdy je dokluz na chlup, hlavné u
pozdnich startl uz tfeba neni kde dotocit. TakZe na dokluzu ¢asto misto Fizeni
vyskovkou pouzivam trim. Na konci zavodu uzZ je ruka a mysl unavena a pfes-
nost fizeni i pozornost je mensi. Pak se mlze stat, ze zapomenu sledovat DDH
a zrychlim vic nez chci, tim ztratim drahocenné metry.

Nékdy to mlze mit fatdlni dlsledky, hlavné p¥i dokluzech na malé rychlosti.
DalSi moznosti je zapnuti autopilota, to je ovSem jen opravdu krajni moznost
a v zadném pripadé to nedoporucuji jako standardni feSeni. Taktika dokluzu je

vvvvvv

jedno stoupani je potfeba vyhodnotit tyto véci:
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1. Ujistit se, Ze mé na dokluzu neceka pfekazka a pokud ano, byt si védom, jako
vyskovou rezervu potfebuji na jeji pfekonani.

2. Jakou minimalni silu by posledni stoupani mélo mit a podle toho nastavit MC.

3. Najit takové stoupani, pokud je siln&jsi, neZ byla pfedstava, upravit podle
toho MC a to samé pokud je slabsi, protoZe hledani dalSiho stoupani's nadéji,
Ze bude silnéjSi vede vétSinou ke ztraté.

4. Dotocit vySkovou rezervu nad DDH, obvykle 80-100m jako vysku, kterou
spotfebuji na ziskani dokluzové rychlosti. Pokud prolétavame pres néjaké
zavétri, je potfeba pocitat s vétsi vySkovou rezervou.

Vyhodné je také vyuziti stoupavych proudd, pro houpnuti ¢i jen prolétnuti, za
vhodnych podminek. Mdze to zrychlit dokluz nebo dokonce nebude potfeba
dotacet. Za dobrych podminek se da dolétnout dlouhy dokluz na DDH -300.
Na to u? je potfeba trocha zkusenosti a odhadu a novacklm doporucuji létat
dokluzy v kladnych hodnotach.

1.10 PRISTANI DO TERENU

Pokud cile nemUZeme z jakéhokoliv dlivodu dosdhnout, pak pfichazi na fadu
neradostné pristani do terénu. Pokud uZ neni Zadna Sance na uchyceni v ter-
mice, pak je potfeba bezpecné pristat. To ovsem neni vibec jednoduché, hod-
né pilotd situaci hroti do krajnosti a pak jim nezbyva ¢as na vyhledani vhodné
plochy. To zpravidla kon¢&i sundavanim éra ze stromu nebo sbiranilaminatovych
kousku po kopcich. Hlavni zasada je, mit vZdy pfehled o mistech, kde se da
bezpecné pfistat. To samo o sob& neznamena bezpecné pfistani. Je dobré mit
vypusténou vodni zatéz, tvrdsi pristani totiz muze také zahlasit havarii. Také
zvrchu vhodna plocha tak nemusi vypadat z blizka. | kdyz pfistavam do terénu
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zfidka kdy, tak i mé se podafrilo letadlo pFi pfistani rozbit. Nepocitam to, kdy
jsem pfristal a uz témér stal, polozil jsem kfidlo na zem a zahlasilo mi to crash.
Dobfe si oviem pamatuji jeden den na SkyRace, kdy do cile dolétli jen jednot-
livci a v podstaté se sedalo na par kilometrech. S riskem jsem mohl dolétnout
nejdal nebo alespon na uroven prvniho. Jenze ja ze své natury jsem nechtél
riskovat. Mél jsem pred sebou placek, kde jsem to chtél posadit, jen asi dva kilo-
metry od prvniho. Vytahl jsem brzdy, podvozek a lehce dosedl, jenZe ouha. Ani
jsem nestihl Fict ku...., v tom jsem mél pfed sebou zlom terénu. Ero naskocilo
a samozfejmé to skoncilo havarii.

Moje rada? Vlbec se nestydte posadit éro na bficho, bez vytazeni podvozku.
Zastavi skoro na misté. To ovSem neznamena, Ze s tim sekneme jak s praci. Bez
podvozku se také musi sedat opatrné. Méjte na paméti, je lepsi byt Zivy nez
mrtvy.

@ http://forum.condorworld.cz
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2. SOUTEZNI LETANI S PDA

Dostdvame se k jadru pudla. Vykonnostni [étani je Sachova partie. V ruku
v ruce jdou odvaha, risk, uméni pilotaze, predvidavost, zkuSenost a v neposled-
niFadé i Stésti. V této kapitole se budu vénovat taktice, pfipravé, mysleni béhem
zavodu. Je to pohled muj, v zadném pripadé se nedoporucuje néco kopirovat,
neni to navod, spis jen pokus o zamysleni a mé zkusenosti nékdy draze zapla-
cené nervy. Chci se jen podélit s méné zkuSenymi a dat jim néjaky smér a kdo
vi, tfeba i ti vice zkuSeni najdou inspiraci jak své vykony zlepsit.

O probihajicich a chystanych soutéZzich se vétSinou dozvite sledovanim doma-
cich a mezinarodnich fér:

forum.condorworld.cz | domovské férum Ceské a slovenské komunity
forum.condorsoaring.com | oficialni mezinarodni féorum
forum.condorsoaring.pl | férum polské komunity

Pokud zamyslite pfihlasit se do konkrétni soutéZe je potfeba si nejprve pozorné
precist jeji pravidla, vyvarujete se tim pfipadnym potizim. Nékdy se i dozvite
na jakych scenériich se bude létat a mate tak moznost si je dopfedu nainstalo-
vat, pokud je tedy nemate nainstalované vSechny. Vyhnete se tak stahovani
scenérie na posledni chvili, coZ se ¢asto neda stihnout. Z pravidel se také dozvi-
te, zda je nutné posilat soubor IGC(zaznam letu) a kam. Na vétSiné soutéZi za ne-
poslané IGC vyfasujete né€jaky postih a to by byla urcité Skoda.

2.1 BRIEFING A TAKTICKA PRIPRAVA

Prvni véc co musi kazdy soutézni pilot udélat? Samozrejmé dlkladné prostu-

dovat briefing, z mého pohledu je dobra pFiprava minimalné tfetina Uspéchu.
V prvni fadé je potfeba fadné prohlédnout kudy trat vede, jaké pfipadné
zaseky mohou vzniknout. VétSinou se k trati dostavdme hodinu pred letem,
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ale také vétSinou v briefingu postradame pocasi. ZaméFim se nejdFive na trat
samotnou. V prvni fadé je potfeba zkontrolovat vySku startovniho okna. Pak
zatinam projizdét vysku terénu a zhruba si odhadnu kam az muze sahat prvni
preskok. Prochdzim celou trat, kdyZ jsou na trase hory Ci vétSi kopce, pak zjistuji
vySku sedel a hieben(, pres které se leti. NejduleZitéjsi je dikladné prozkou-
mat dokluz, jestli tam neni néjaké vyvySené misto, pfipadné kudy se vyhnout,
pokud to jde. Pokud mam mapu v paméti, pfipadné v pozndmkach. VétsSinu
scenerii znam uz dobfe, takZe si jednotliva mista dokazu v hlavé ,okouknout”.
DalSim dilem pfipravy je napldnovani trasy, to hlavné plati pro horské tasky.
Vzhledem k tomu, Ze jeSté vétSinou nevim jak a odkud bude foukat, pak se
pfipravim navsSechny moznosti. Da se pfedpokladat jaké budou podminky uz ze
stylu postaveni traté, ale vétSinou je v3e jinak. Proto je potfeba se pFipravit na
razné druhy pocasi a sméru vétru. Je to hodné dilezité, protoZe jste pripraveni
driv nez uvidite konkrétni pocasi. Po vstupu na server uzZ neni tolik ¢asu a je
potfeba se zabyvat stanovenim finalniho planu, pfipadné planu ndhradniho.
Mame zhruba napldnovano, ted se podivam na €as startu a kalendarni obdobi.
Je to také dileZité, ale stava se mi, Ze toto opomenu. Cas sice vidim na panelu
palubovky, ale datum ne a to muZe byt dalezité. Sila stoupani bude nizsi na jare
a na podzim a pocasi se bude chovat trochu jinak. Pokud jsem si jisti, Ze jsme
pfipraveni, pak zbytek ¢asu vénuji nastaveni externiho PDA, Ci soustredéni.

2.1A POCASI

Jsme prihlaSeni na server, prvni starost je pfepnout na pocasi. Zde se dozvime
spoustu informaci. PFi flatland tascich mne zajima nejvice sila stoupani, Sitka
a rychlost pribéhu tvorby stoupani. Samoziejmé neopomenu i silu a smér
vétru a pokud mozZno si toto znovu projedu a stanovim si finalni taktiku. Vic
Casu ovsem seberou svahové tasky, Tady je pfedevsim dllezity vitr, jeho smér
a sila. Termika samozfejmé hraje také velkou roli a zalezi pravé na sméru a sile

vétru jak velkou dllezitost bude mit. Spravny odhad chovani svahu je v tomto
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pripadé hodné dllezité. Z pravidla s vétrem nad 20 km/h se da uz létat svahové,
ale vzdy se na to spoléhat neda a je potfeba zvazit zda se nevyplati dotacet
v termice. To uZ je véci skute¢ného stavu podminek na trati a moznostech
terénu, ale tam jeSté nejsme.

2.1B VOLBA TYPU VETRONE

V kazdé tridé je vétSinou vice typU od vice vyrobcl. Kazdy typ ma specifické
letové vlastnosti. Zejména to jsou ASW (ASG), LS, Ventus &i Discus. Je tedy na
vybér vétsinou ze tFi typ. Jak si vybrat ten spravny?

JeSté nez se budu zabyvat vybérem toho &i onoho, bych mél par véci na srdci.
RUzna letadla maji rzné vyhody ¢i nevyhody, tak i piloti maji rGizné styly a scho-
pnost pilotaze.

Pro novacky bych doporucil vybrat si jeden typ podle toho, jak nam padne do
ruky, coz se da zjistit po nékolika letech na jednotlivych strojich. Pokud zvlad-
nete dokonale jeden typ, pak mlZete experimentovat. Pfeskakovani z jednoho
typu na druhy bez zvladnuti pilotaze je k niCemu a v podstaté se to ucite tfikrat
déle. Stfidat typy podle podminek a stylu traté mohou Uspé3né pouze Spickovi
piloti. Mezi tyto piloty se rozhodné nepocitdm, ackoliv 1étam uz hodné dlouho,
stale nemohu tvrdit, Ze jsem dokonale zvladl svj typ.

Jako malé voditko se pokusim ve strucnosti popsat vlastnosti a vyhody jednot-
livych typd.

ASW,ASG: Vyhody téchto vétrond, jsou zejména pfi rychlych nebo svahovych
tratich. Nevyhody se popisuji hlife, je to vétSinou subjektivni pocit. Ja4 osob-
né tento typ rad nemam. Je pro mne moc divoky v toc¢eni a dost nachylny na
pretazeni.
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LS: Ty jsou vykonové o malinko slabsi, ale v rukach mistra je to nebezpelna
zbran. Jsou vyhodné do slabsich podminek a pomalejsich taskd. V toceni je
to hodné a stabilni éro a nema snahu se prosedat na malych rychlostech.
Nevyhoda je zfejma z prvni véty.

Ventus, Discus, Nimbus: To jsou moje koné. Vhodné prakticky do vSech pod-
minek, jen vici ASW(G) trochu horsi na vétsich rychlostech. Je stabilné&jsi nez
ASW, ale pfi malé rychlosti se ma snahu prosedat. Je to takovy zlaty stfed
a sazka na jistotu.

2.1C VODNI ZATEZ ATEZISTE

Vodni zatéZ a nastaveni tézisté je jedna z dalSich duleZitych véci, které musi
vzit kazdy pilot na védomi. Zacneme vodni zatézi. Bez vodni zatéZe nema pilot,
ve vétsiné zavod(, prakticky zadnou Sanci aZ na vyjimky. Vodni zatézi se totiz
posouva rychlostni polara smérem k vy3Sim rychlostem. Laicky feceno to
znamena stejnou klouzavost na vyssich rychlostech. Pro pochopeni si zkuste
pfidadvat na nastaveni vodni zatéz a uvidite jak se bude pohybovat polara.
Pokud jsou dobré termické podminky, pak se vétSinou bere plnd nadrz. Kdyz
jsou slabsi, pak se mize hodné taktizovat a také hodné ziskat, ale také ztratit.
VétSinou beru za kazdych okolnosti vodu plnou, je to i dobré pro prvni preskok.
Pak uz zaleZi na skute¢nych podminkach, vypustit mizes vzdy, naplnit uz ne!
Nékdy ovSem beru méné jiz od zacatku, hlavné pfi slabsich podminkach s niz-
kou zakladnou.

Nastaveni tézisté je hlavné véci pocitu a zvladnuti pilotaZe. Kazdy nastavuje
jinak a je to jen a jen o pocitu. ZaleZi jak kdo letadlo zvladne. Nékdo ma rad

vvvvvvvv

se to |épe rozjizdi a nemusi se tolik tlacit na preskoku. Nefikam, Ze to nema vliv
na vykon, samozifejmé ma, ale neda se urcit standart, kazdy si musi odzkouSet
co mu vyhovuje.
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2.2 TESTOVANI TERMICKYCH PODMINEK

Po vzletu vétSinou otestuji silu stoupani a jeho Sifku, zkusim si ustfedit néko-
lik stoupakl z prfeskokové rychlosti, abych naladil ruku. To nejde vzdy, nékdy
je méné Casu, kdyZ je hodné lidi na gridu, pak uz moc ¢asu na testovani pod-
minek nezbyva. V tom pfipadé se daji stihnout dva az tfi. Z vysledkl testovani si
stanovim MC, které nastavim. Popravdé feceno vzdy nastavuji méng, nez co mi
ukazuji prdméry. DGvodu je nékolik. VétSinou se podminky horsi, také je nutné
pocitat s nervozitou, ktera nedovoli isté toceni. V neposledni fadé je také nut-
no pocitat s provozem. Pokud se jedna o svahovy zavod a je v dosahu svah po
trati, pak vétSinou jeSté pred otevienim startovniho okna, letim svah ozkous3et.
VétSinou svah zkouSim v pfiblizné vySce ve které tam doletim, samozfejmé jen
tehdy, kdyZ bude navrat bezproblémovy. Stejné tak, kdyZ nedokazu odhadnout
v jaké vySce tam doletim, pak letim ve vétSi vySce a vypocitam si tak jak vysoko
bych tam dolétl.

2.3 PRIPRAVA NA START A TAKTIZOVANI

O pFipravé na start uz jsem psal v pfedchozi sekci. V podstaté se to nelisi az
na zpUsob startu, ale nejdfive si néco Fekneme o taktice. ZkuSeni piloti pred-
pokladaji vyvoj a pocitaji s Casem startu. Taktizovani je vidét pfi kazdém zavodé
a jde o taktizovani z rdiznych dlivodd. Rekneme si o nékterych hlavnich ddvo-
dech.

stavitele trati vyFadi a pouziji brzky start a nebo naopak pozdni, mluvim o denni
dobé. Dopoledne a pozdé odpoledne se tvori termiky méné a je slabsi. Proto
je s tim tfeba pocitat. PFi brzkém otevifeném okng, se vétSinou vyckava. Jak
dlouho? To zaleZi na Case otevieni okna a délce okna. Uvedu pfiklad. Pokud
je start do zadvodu v 11:00 a okno jeden a pUl hodiny, pak se vyplati pockat na
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konec okna. ZaleZi na zkuSenostech. Ja ovsem tohle nemam rad. Pokud vsichni
vyckavaji, pak dat start brzo je naprosty nesmysl. Navic néktefi nemaji Cas
sedét za kniplem dalsi hodinu a pUl. Kdyz stavim trat a ddvam brzky start, pak
davam co nejkratsi startovni okno. PFi startech okolo 15:00 se uz moc taktizovat
neda, pokud jsou slabsi podminky nebo del3i trat, pak musite pocitat, Ze v pét
hodin odpoledne uZ bude termiky malo.

Druhym nejcastéjsim divodem jsou podminky ve sméru prvniho ramene. Sle-
dovat pred startem podminky ve sméru startu je dileZité. Bez toho nebudete
védét ktery mrak se vytvofil posledni a ktery je tam naopak dlouho. Po startu
se bezmyslenkovité vrhnete k mraku a lehce se vdm miZe stat, Ze se vam pred
nosem rozpadne a mate problém. Tohle se da pravé eliminovat peclivym sle-
dovani prostoru po startu. Po¢kam az se tam vytvofi novy mrak, nez k nému
dolétnu, tak bude lepSim stadiu nez mrak prfed rozpadem. VétSinou prvni
stoupak rozhoduje o dal$im vyvoji zadvodu. Casto se piloti vraci na start a start
opakuji, kdyz se jim zda start do zavodu Spatny. Tady je ovSem nutno pocitat
s Casem do konce startovniho okna. Ja moc vraceni na start nepouzivam, ale
obdas se tak rozhodnu. Jednou se mi také stalo, Ze jsem znovu odstartovat nes-
tihl, takZe na to pozor!

Z velké Casti se také taktizuje z dlvodu hlidani si konkurentd. Na startu se
nékdy sejde nékolik plachtafskych es a pak teprve zacinaji manévry. PouZivaji
se i Uskoky, jako tfeba klamny start. Nikdo vétSinou nechce startovat prvni,
vzdy je lepSi mit soupefe pfed sebou a ne za sebou. Samoziejmé po startu,
v cili se snazime byt pfed soupefem, to da rozum. Pokud jde jen o takhle jemné
Skadleni, pak to jeSté jde. BohuZel ¢asto se pouZivaji mnohem zakerné&jsi figle.
Tfeba toCeni pod mrakem na maximalce, prudké uhybné manévry atd. Jednou
jsem se chtél néco pfiucit od nejlep3ich a tak jsem se rozhodl startovat za nimi.
To co se délo bylo opravdu rodeo, nakonec jsem byl tak znechucen, Ze jsem
odletél na trat dFiv. Naplasti na dusi byl fakt, Ze ti dva nedolétli a sedli do pole.
Ja oviem také, ale z dGivodu hrozné chyby na dokluzu.

@ http://forum.condorworld.cz
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Dostadvame se k samotnému startu. Je tézké fict, jaky start je nejlepsi, tak se
zminim o nékterych typech. Kazdy se snaZi startovat z maximalni rychlosti,
dlvod je zfejmy, rychlost po startu proméni ve vysku. Néktefi, po protnuti vys-
kového okna, prudce pfitdhnou az do rychlosti pldnovaného pfeskoku. DalSim
moznym startem je mensi pfitaZzeni po startu a tak trva ztrata rychlosti delsi
dobu, ale také nabirani vysky je pomalejsi. NejkrajnéjSim je start na rychlosti
jen s mirnym podrovnavanim a dlouhou vydrzi. Hodné zaleZi na podminkach
po startu. Hodné Casto se vyuziva stoupakl, kdy vy¢kam na rychlosti az pod
mrak a tam teprve pfitdhnu, vyskovy zisk je tak vétsi. To plati samozifejmé, kdyz
je mrak jen kousek startovni ¢arou. Pokud je daleko tak se to nevyplati, opadani
pri velké rychlosti by uZ nevyrovnal zisk metr( pfi protaZeni stoupakem.

Popisovat taktiku a jak zaletét spravné se moc neda. Zalezi na spousté véci, je
to zkuSenost, odhad, odvaha, pfiméreny risk, podminky a v neposledni Fadé
Stésti. Budu se snazit pfedat par informaci z vlastnich zkuSenosti. Celkem ¢as-
tou chybou novackd je pfi ,pronasledovani” lepsich a zkusenéjsich pilotd jejich
pfiliSna koncentrace na jejich letadlo. PFitom vy jako novacek vétSinou ztracite
i rovnym letem i ve stoupani a tak se vyskové propadate oproti vdmi sledo-
vanému pilotovi. Ale chcete se ho za kazdou cenu udrZet, a proto srovnavate
spolu s nim ze stoupani i kdyZ uz je mezi vdmi vySkovy rozdil. Letite pod dalsi
mraky, jenze ne kazdy musi produkovat stoupdni nebo se miZe rozpadat
a letite dle a dale. Rikate si, Ze ten druhy asi vi, Ze tam néco bude a stoupani
vam najde. On to nékdy opravdu vi a nékdy v to prosté véFi a spoléha praveé na
zkuSenosti a nékdy i Stésti, jenze kdyZz tam doletite mUzete uz nékdy vytahnout
pouze kolo a pFistat do terénu. Pfitom vami vybrany pilot se v termice chytil, ale
to bylo proto, Ze byl vy3e. Doplatili jste na to, Ze jste se pfilis soustfedili na to se
ho udrzZet a nerozpoznali hrozici nebezpedi.
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Jsme na trati a Ceka nas prvni preskok. Kdy vezmeme prvni stoupak je na nas
a naSem odhadu podminek. Pokud jsou zakladny nizko a my mame nastavené
nizké MC, pak nema smysl dobirat hned. Je mozné preskok prodlouzit. TéZko
fict, kdy a kolik metrt je vyhodné dobirat, zaleZzihodné na podminkach. Vétsinou
beru jako idedl tak 500 metr( pfi nizkych zékladnach a stfednich termickych
podminkach. Pfi vysokych zakladnach se zase nestydim vzit prvni mrak a pak
teprve si vybirdm, zda poletim dlouhy pfeskok na, dopfedu stanovenou, min-
imalni vySku nebo si volim dotaceni podle aktualni situace a terénu.

Obecné je zvykem pfi letu v nepfiliS kopcovité krajing, 1état a hledat stoupani
do poloviny vysky zakladen mrakd. Poté uZ je lepsi na chvili zabrzdit pokud
pfed sebou nemame jasny stoupak a zacit hledat peclivéji. Dostaneme-li se do
malé vysky je vétSinou velmi obtizné se do stoupani dostat. Stane se sice, ze
pfi rozpoCtu na pristani do terénu, najdeme dobré stoupani, ale to se stava
velmi zfidka. Musime pocitat s tim, Ze termika ,umira” od spodu. Po odtrhnuti
od zemé termicka bublina stoupa dokud ma vzduch v ni vétSi teplotu nez okoli.
Pokud pfiletite pozdé nebo v malé vysce, pak se Skrabete nahoru pomaleji
a nebo se ve stoupani neuchytite viibec. MC je moZné upravovat podle aktual-
ni situace a podminek, nékdy se zlepsi, jindy naopak zhorsi. MC také upravuji
pokud je néjaky dlouhy Usek bez mrak( a je potfeba letét pomaleji, nékdy je
to i pfeskok k dalSimu svahu. Je také dobré pfi preskoku vyuzivat prualetd pod
mraky a hlavné kdy?Z jsou silné a Siroké stoupaky. Vibec pak neni na Skodu
mirny odklon od trati nebo pfimérené klickovani mezi mraky. Kdyz je termika
slaba nebo Uzka, pak je tfeba zvazit zda se to vyplati.

ZpUsobu pruletl pouzivdam nékolik. Prvnim zplsobem je typ delfin, prudké
pfitazeni do rozumné rychlosti a poté opét rozjeti. Toto pouzivdm pfi Uzkych
a silnych stoupéanich, tento zplGsob neni ideélni vidy. M&me na paméti, sice
nabereme nejvice vy3ky, ale také hodné ztratime pfi rozbéhu na preskokovou
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rychlost. SpiSe pouzivam moznost jen mensiho vybéhu, tak o 30 km/h nebo
nepfitahuji viibec a prolétam termikou preskokovou rychlosti. Je to na kazdém
z vas, co se vam bude zdat prijatelné&jsi za danych podminek. VZdy sleduji vyvoj
mrak{ na trase a vzdy mam v zasobé nahradni plan. Nesmim sednout do pole,
kdyZ mne vypece jeden mrak. DuleZité je také sledovat a dobre se orientovat
v terénu, to plati dvojnasob v kopcovitém terénu. Pokud se dostanu niZ nez je
zdravo, tak spis najdu stoupani na naslunéném svahu.Jak jsem psal v zakladech,
let je tfeba planovat tak, abych doletél. Styl, ted to natlac¢im, poletim po lajné
a pak se uvidi, je hodné riskantni. To mohou jen ti co maji Stésti a ani ti nejlepsi
nemaji jistotu, Ze timto stylem dolétnou. V kopcich se vétSinou také nachazeji
lepsi stoupani a také byvaji zakladny mrakd vys. Musi na to byt samoziejmé
podminky, severni vitr si s naslunénym jiZznim svahem zrovna moc nerozumi.
Kazdy preskok jednou kon¢i a tak jdeme dotacet.

2.4B TERMIKA

metodu prudkého pritaZzeni pfi vlétnuti do stoupaku, naklon vysunuti kla-
pek a utazeni zatacky a ustaleni toceni na optimalni rychlost. Vypada to jed-
noduse, ale chce to hodné tréninku nebo Sikovnosti. Hlavné ustfedéni z velkych
preskokovych rychlosti nebo do Gzké termiky je dost tézké. Dodnes jsem se to
jeSté poradné nenaucil. Obcas se mi podafi i ztrata rychlosti a pad po kfidle,
to je dalSi véc ktera mi chybi k tomu, abych se mohl fadit mezi svétovou 3pic-
ku. Nejvétsi nebezpedi hrozi pfi zafazeni do kolotoCe ve stoupdku. PFi vlétnuti
do takového kolotoce je potfeba prvné zvazit, zda se radéji neprotahnout pod
jiny mrak. Pokud se mi zda riziko pfijatelné a vidim, Ze se zafadim bezpecné,
pak pfitahnu a zafadim se za nejbliZSi letadlo. Je mit na paméti, Ze ti co uz toci
0 vas nevi. PFi opravdu hustém provozu nevlétavam primo do stoupaku, ale
lehce vedle a pak se nasunu opatrné za nejblizsi letadlo. Udélam to v takovém
Casovém horizontu, aby pilot letadla za mnou mél dostatek ¢asu zareagovat.
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Musim pocitat s tim, Ze tento zplsob pro mne znamena ztratu, ale ne zase tak-
ovou jako je srazka a nasledné vybirani a nové ustfedéni. V jednom stoupa-
ku se miZe potkat hodné letadel, pak se musi pilot fidit podle toho pred nim
a kdyz narazi$ na nékoho slabsiho, pak klesa priimér stoupani i tobé. Pokud
je ve stoupaku se mnou jen jeden vétrofi a podle mého nazoru je Spatné
ustfedény, pak se ho snazim usmérnit. VSe ovSem bez jeho ohroZeni, nevy-
stréim ho ze stoupdku, ale bezpecné se dostanu pfed ného utazenim zatacky
nebo zpomalenim v to€eni, samozfejmé pokud to jde. To je oviem v pfipadé
kdy opravdu toci hodné Spatné, jinak bud zlstanu za nim nebo prosté odletim
jinam. Pokud je stoupani Siroké, pak se stava, Ze se kruznice pilotd neprekryvaji
a stretavaji se tak nékdy celem. Tady bych doporucoval dvé moznosti, bud'si
budu davat sakra pozor a sledovat ho budu v pfedstihu nebo se srovham s nim.
Je tady jeSté jedna moznost, napiSete nebo si Feknete, kolik mate integrovano
a tfeba se zaradi za vas. Kazdopadné moc letadel ve stoupdku znamena velké
riziko srazky. Je tedy vzdy potfeba sledovat okoli. Vybé&h z termiky Ize také néko-
lika zpUsoby. Idealni je v poslednim kole zrychlit a zatacku utdhnout a rozjet
letadlo jeSté za vlivu stoupani. Tim se zmenSi vySkova ztrata pfi rozjezdu. Pfi
nizkych zakladnach nebo slabsi termice se vétSinou dotaci méné a déle. Takze
dlouhé minuty dotacet 300 metr a pak pfi rozjezdu ztratit hned 100 metrd
neni zrovna idealni. Zde nedélam rozjezd tak prudky, spi$ se snazim rozjet tro-
chu rozvlacné. Netvrdim, Ze je to idealni, protoZe ten co potlacil vic vdm uleti.
Na druhou stranu on bude niZ jak vy a mGzZete preskok protahnout. Za urcitych
okolnosti by to mélo vyjit nastejno, protoZe on bude dfive v dalSim stoupaku
a stihne dostoupat to co ztratil pfi rozjezdu, pokud narazi na silny stoupak,
pak mé lehce pfestoupa a ja se dostanu do ztraty. Cely let je sled rozhodnuti,
dobrych i Spatnych a pravé jejich pomér udéla celkovy vysledek.

Kapitola sama o sobé je bezobla¢na termika. Ta je vzdy, kdyz je inverzni hladina
niz jak zakladny mrakd. Pak se mohou mraky objevovat jen v horach. Inverzni
hladina také naznacuje dostup ve stoupaku. Popsat jak |état v bezoblacné ter-
mice je hodné tézké, ale pokusim se o to. V prvni Fadé pfFi vyhledavani termiky
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je potfebné sledovat terén a predpokladat, kde by termika mohla byt. Pokud
mozno se vyhybam vétSim vodnim plocham a zalesnénym oblastem, podle
toho také volim trasu, je také dobré vyuzit kopcovitého terénu. Také je dllezité
sledovat pohyb varia a turbulenci. Zvy3ena turbulence znamena termiku v bez-
prostiedni blizkosti. Také ndm muze zvedat kraj termiky kfidlo, tak se da identi-
fikovat strana na které je. Je uz na rozhodnuti a situaci, jestli ho tam budu hledat
nebo poletim dal a tfeba naletim dalsi pfimo. Kazdopadné se snazim z(stavat
vysoko, protoZe v malych vyskach se nevydate k néjakému jinému mraku, Zad-
ny neni vidét. V bezoblacné termice uzZ je nutna asistence Stésti. V bezoblacné
termice mUZe dafit jen tomu, kdo nepUljde za hranice svych mozZnosti.

Svahovky patfi k mym nejoblibenéjSim. Je tam spousta adrenalinu a dosahuje
se velkych vysek. Také se tam musi létat takticky a je kladen vétsi ddraz na
predletovou pfipravu. Létani v horach je kradsné a také nebezpelné. Je potfeba
se vyvarovat zakladnich chyb. Jednou ze zdkladnich chyb je bezesporu ztrata
orientace a vlétnuti do Spatného Udoli. VZdy je potfeba pocitat se zavétfim,
tésny prelet nad hiebenem ze zavétri mlze byt v krajnim pripadé smrtelny.
Nejvétsi nebezpedi ¢iha pfi toceni u svahu. Ztrata rychlosti proti svahu a po
vétru je nejcastéjsi pricina nehod. Pokud jsem na malé rychlosti po vétru, tak je
hodné tézké to vybrat. VétSinou pfi prudkém pritazeni dojde k utrzeni proudnic
a naslednému padu. Vzdy je dobré mit rezervu v rychlosti po vétru a pokazdé
se nepatrné protdhnout proti vétru. DalSi moZnosti svahovani jsou osmicky

krouZzeni.

Pro [étani na svahu je idealni silny jizni nebo jihozapadni vitr, protoze je navic
svah nahfivan. Problematické jsou podminky se severnim a severozapadnim vé-
trem, to se obé sily perou a je dost téZké odhadovat podminky dopfedu. Pokud
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fouka silny vitr, pak ponese dobfe severni svah. Horsi je slab3i vitr, kdy je tfeba
|état termicky. Stoupak neni tak vyrazny a z mensich vysek neutocitelny a hod-
né turbulentni. Nékdy je lepSi tocit v idoli nebo dal od svahu neZ pfimo na sva-
hu. Ale ani nejlepsi podminky nezaruci bezproblémovy let, pozdé€ji odpoledne
totiz uz neponese tolik ani jizni svah. Na scenériich jako je tfeba Provence nikdy
nevlétnu do kopcl bez bezpecné vysky, je to hodné zradny zalesnény terén,
kde neni kam pfistat. Zadklad Uspéchu je pFimy let bez toCeni termiky, ale to
samoziejmé nejde vzdy a tak je potfeba odhadnout, kdy se vyplati tocit a kdy
pro zménu jen svahovat. Jako na vSechno, tak ani na svahové 1étani neni zadna
jednoducha Sablona. ZkuSenost a pilotni zru€nost limituje konecny vysledek.

2.4D AAT TASK (ASSIGNED AREA TASK)

Obcas se setkdvame s AAT tasky, to je let pfes urcené prostory. To znamena, ze
jsou na trati oto¢né body, které maji v prdméru nékolik desitek kilometr(. Pilot
sisdm urcuje kam si v sektorech zaleti. MGZe tak vyuZzit svahu nebo fady mrakd,
nemusi letét stale na otocny bod. Urcuje si také jak daleko do sektoru zaleti nez
bude pokracovat k dalsimu sektoru. Co je dileZité, AAT task je vzdy vypsan na
urcity cas. Pro pfFiklad uvedu 90 minut. Na let mam 90 minut od startu. Kdyz
priletim pred timto limitem, pak se primérna rychlost krati. Pokud pfiletim po
tomto limitu, tak se nic nedéje, pocita se cas, za ktery jste zaletéli tlohu. Je to
hodné o taktice, pokud jsou vyborné podminky, tak neni na Skodu naletét max-
imalni pocet kilometrd.

Uleténa vzdalenost tady nerozhoduje, dlilezita je vysledna prdmérna rychlost.
Obecné je v3ak nejlepsi vysledek dosazen, pfi doletu par minut po skonceni
casového limitu, a pfitom mit odleténo co nejvice kilometrd. Kdyz pfiletime
dlouho po uplynuti €asového limitu neni to tak tragické s hodnocenim jako kdyz
preletime pred. Ale ¢im letime déle, tim je vétsi riziko, Ze nékde néco nevyjde
podle planu a snizi se ndm tim prdmérna rychlost.
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2.5 DOKLUZ

Zavérelna Cast letu na které se da udélat spoustu chyb a znehodnotit tak cely
dosavadni let. Zfejmé jsou dva druhy dokluzd. Prvni, ktery vétsinou létam ja,
spociva v tom, Ze se snazim dobrat na dokluz co nejdfive. Podle podminek
|[étdm dlouhy dokluz na MC 1,5 - 2,5. V ur€itych podminkach je lepsi letét delsi
dokluz na menSirychlosti, nez jeSté 1 nebo 2x dotacet a letét preskoky na velké
rychlosti a to nemluvim o tom, Ze uz zadny takovy stoupak nemusi byt. To je
druhy zpUsob dokluzu. Velka chyba je snazit se dobrat na dokluz za kazdou
cenu a tfeba i ve slabém stoupani. Néjaké ukvapené rozhodnuti mUze také zna-
menat sednuti do pole nebo pfinejmensim velky zasek. Hodné ¢astou chybou
je podcenéni predletové pfipravy. Takovy maly kopec pred letistém, kdyz letim
na DDH +10 neni zrovna idealni.

Hodné casto slySim v komunikace dotazy na dolétnuvsi: ,je tam néjaky ko-
pec pred letistém?”, ,kolik je tam potfeba na prelet?” a podobné. Kdyz to slySim
a vim, tak samoziejmé pomuzu. Koneckoncl také se nékdy zeptam, kdyz si ne-
jsem jisty, pfipadné, kdyz stojim pfed néjakym rozhodnutim, pfi némz vdham.
Nemélo by to ovsem byt pravidlem a usnadiiovat si takto let. M{Ze se tak stat,
Ze nebude nikdo, kdo by odpovédél a bude se v tom placat sam. Vibec ne-
jhorsi je machrovani na dokluzu. Prolétavani pasky na zadech nebo tak nizko,
Ze lesti vyskovky uz sedicich na zemi. Zazil jsem nékolik takovych pripadd, kdy
Lborec” hodlal prolétavat pasku na zadech a skoncil v zemi par set metrt pred
paskou. Totéz plati pro nizké pralety. Nékdy se stane, Ze jsou letadla na plose
ve sméru dokluzu a i kdyz se mi zd4, Ze jsem dost vysoko, tak se mUzZe stat
nehoda. | tohoto jsem byl svédkem a mdZu fict, Ze v éteru bylo dlouho ticho
nez se dotycny vzpamatoval z toho, Ze urazil kfidlo a skoncil v zemi par desitek
metr{ pred paskou. Dost Casto se také léta dokluz na maximalni rychlosti, tady
hrozi velké nebezpedi rozstfeleni letadla, hlavné to plati v horach. Tam jsou
letiSté ve velkych nadmorskych vySkach, znamena to, Ze se zde neda letét na
maximalni rychlost. Pak na flutter neni pilot pripraven a mize reagovat velice
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pozdé. Pribéh flutteru je nékdy hodné rychly. Proto 1étdm dokluz mirné pod

maximalkou s rukou na brzdé. Stejné vétSinou brzdy ani nevytahnu, ja mam
podvédomou reakci pfitahnout a tak to vétSinou FeSim. Je jeSté jedna moznost
a to vyslapnuti smérovky, ale to jsem nikdy nestihl. JeSté bych zminil jedno
nebezpedi. Pfed paskou se mota nékdy dost letadel, jedni jdou na pfistani, jini
si jen tak jeSté poletuji. Pilot na dokluzu ma vétsinou jiné starosti, ale je dobré
se presvédcit o provozu kolem letisté a hlavné okolo svého letadla. Nedavno
se stalo, Ze se srazila dvé letadla na dokluzu, jeden skoncil v zemi. Je dobré mit
stale prehled o letadlech v tésné blizkosti. To plati i o téch co uz paskou prolétli.
Pokud pfistdvam ze sméru dokluzu, tak se pfesvéd¢im, jestli nékomu nebudu
prekaZet a moc se nemotam ve sméru dokluzu.
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3. LETANI BEZ PDA

Bez PDA se |éta trochu jinak, ale neni to az tak odliSné. Hlavni rozdil je u letadel
bez elektronického varia. NeslySim zvuk varia a tak ho musim sledovat, také
nemam pomocnika toceni, takZe ustfedovani je tézsi. Chce to jen trochu cviku
a urcité to teoreticky kazdy zn4, ale pro ty co s tim nemaji zkuSenosti. Pokud na
prvni okruh netrefim stabilni stoupani na cely kruh. Pockam si aZ rucicka varia
zacne stoupat, v tu chvilirovnam naklon, trochu se protadhnu a krouzim. Pripad-

né utahnu zatacku, kdyz vario zacne klesat.

3.1 BRIEFING

Pfiprava na let probihd standardnég, ale je tady par véci navic. Hlavni je mit
mapu postaél'jakékoliv prislusné oblasti mapa Nejjednoduéél'a také nejvyhod-
vienou mapu si nechdm na pozadl a mohu prepinat pres Alt+Tab, aIe pozor,
Condor musi béZet v okné nebo ve fullscreen emulation. Pokud mate Condora
ve fullscreenu, tak padne a je po letu. Ja pouZivam moznost vytiSténi do soubo-
ru a umisténi na notebook, pfipadné na druhy monitor. Vyhoda mapy z Condo-
ra je také pritomnost kurzd k oto¢nym boddm a vzdalenost.

Na vytisténou mapu si mohu poznacit vyskové body a také si vypocitat doklu-
zovou vysku u urcitych bodd. J4 osobné to nedélam, dokluz je tak napinavéjsi.
Projdu si mapu a dopfedu si ur¢im vyrazné orientacni body, pfipadné si jesté
poznacim nékam k ruce kurzy, pokud z néjakého dlivodu nemam mapu.
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3.2 ORIENTACE V TERENU

po vzletu. Pilot ktery neni moc pozorny a vyda se nekam za mrakem se mlze
lehce ztratit uZ pred startem a hledani letiSté neni nékdy jednoduché. Pokud
jsem uZ na trati, pak neustdle porovnavam mapu s terénem okolo. Ano oko-
lo, nezaméruji se jen na jeden bod, je lepsi mit vice orientacnich bodd, maze
dojit k zdméné a pak se ¢lovék hleda a nékdy uz nenajde. Pokud fouka z boku,
tak musim pocitat se snosem vétru. Neletim tedy pfimo dany kurz, ale letim
odhadem trochu z kurzu. Ti odpovédnéjsi si to spocitaji. Stejné se vétSinou
fidim podle orientacnich bodd, protoZe ¢asto se musi z kurzu pod né&jaky mrak
a to bych nedélal nic jiného nez pocital.

Nejlepsim voditkem jsou mésta, dalnice, silnice a feky. Zakladem je vZdy védét
kde jsem. Ztratit se je jednoduché, ale najit spravnou cestu je pak hodné tézké.
Zdomacnéla véta nového pilota, ,navigace neni problém” samozfejmé se hned
ztratil. Ztratit se ovSem mUze i ,stary” a zkuseny pilot, kdyZ si neda pozor. Proto
opakuji v kazdém rezimu letu musim védét kde jsem.

3.3 FOCENI OTOCNEHO BODU

Toto je dalSi rozdil od klasického tasku s PDA. Start a oto¢né body se foti klave-
sou ,S". Technicky to vypada tak, Ze se foti pres levé kFidlo(musi byt v zabéru),
které je sklonéno na bod na zemi. VétSinou je povolen TurnPoint Helper, ktery
se zobrazi klavesou ,J*, ale to je vidét jenom do nastavené vzdalenosti. Uvidim
pak ty¢ku a vyfotim jeji kofen. Dalsi ddleZitou véci je byt v sektoru. Vétsinou
jsou to 90° vysece o rliznych polomérech, ale objevuji se i kruhové vysece, pak
je to trochu jednodussi. Pokud si nejsem jisty, tak neletim hned okolo tycky, ale
radéji trochu dal od ni, pak je snadnéjsi vyfotit. VZdy je lepSi si nepatrné zaletét,
nez se tam placat nékolik minut.

@ http://forum.condorworld.cz

30


http://forum.condorworld.cz

3. Létani bez PDA 31

3.4 DOKLUZ

Dokluz za nas také nespocitd PDA, je dobré to mit spocitané dopfedu nebo mit
dobry odhad. Mé se vétSinou stava, Ze mam na pasce jeSté rezervu. Kazdopad-
né je to lepSi nez nedoletét. Také pozor na protivitr, ten dokaZe hodné pozlobit.

Spravna pl\:lZiCE pro vyfoceni otocného bodu
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Pokud vSe zvladnete na jednicku a levou zadni, pak vas brzo uvidime na pred-
nich prickach viech zavodu. Na druhou stranu Fikam, je vzdy lep3i létat na svoji
hlavu. | Spatné rozhodnuti vas ponauci a o zkuSenostech je plachtafsky sport.
Nedoporucuiji létat slepé za kymkoliv a vzdy si odnést néco poucného z kazdé
scenérie. Je dobré si pamatovat na kterém miste to nosilo a za jakych podminek,
pamatovat si zakerna mista, pripadné ,diry” v termické mapé. To vie vdam muze
pomoct pFi dalSim letu.

PFeji pfijemnou zadbavu a pokazdé dokluz.
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