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PREDMLUVA

U mnohych krajskych aeroklubti a leteckych stanic Svazu pro
spoluprici s armadou je vyuka letecké teorie véetné navigace na

~ znaéné vysoké tirovni. Je to zejména tam, kde vyuku vedli odbor-

nici z leteckych uéilist, vyzkumnych ustavu, leteckych zaveda
apod. PHnosem pro troveti odborné vyuky jsou i zkufeni vojensti
piloti a navigitofi v zdloze. V mnoha leteckych stanicich viak
takovi odbornici nejsou anebo nestaci sami zvladnout veskerou
vyuku. V takovych p¥ipadech leteckou teorii véetné navigace
pfednéfeji zacatecnikim plachta¥i, ktefi sami nékdy pestradaji
hlub%i praktické i teoretické znalosti a zkuSenosti. Nechybi jim
sice dobra vile a snaha o dalsi sebevzdélavani, dosud jim viak
chybély takové uéebnice letecké teorie, hlavné navigace, které by
se sice nevyhybaly obtiZznéj$im partiim, které by je viak vysvétlo-
valy zpusobem pochopitelnym i mladym zajemcim bez stredo-
Skolského vzdélani. Témér kazda z piirucek letecké mnavigace,
jez u mas éas od Gasu vychézely, byla uréena pro pokracovaci
studium jiZ vycvi¢enych piloti a navigatoru. Nékteré z nich ani.
nebyly volné pfistupné na kniznim trhu, jiné byly kratce po vydani
rozebrany. Krajské aerokluby Svazu pro spolupraci s armadou
a jejich letecké stanice ani memohly mit ve svych odbornych
knihovnéach tolik pfiruéek a ucebnic, aby si je mohla vétSina
svazarmovskych letea vypujéovat na dlouhou dobu. -

Z iniciativy ustfedni plachtaiské sekce Svazu pre spolupraci
s armadou se proto pfikroc¢ilo k vypracovini novyeh ucebnic ze
viech leteckych obori, tedy i k vypracovani nové ucebnice navi-
gace. Tyto udebnice jsou urfeny pro studium zacateénika plach-
taiu. Te oviem neznamena, Ze k studiu téchte ucebnic neni tfeba
snahy, pile a pfemysleni. |

V udebnici letecké navigace byl ponékud obtiznéjsi vybér
obsahu uéebnice. Néktefi zdjemei o vyevik v bezmotorovém létani
totiz chtéji zustat vérni plachténi, jini chtéji pozdéji pFejit k vy-
cviku v motorovém létani. VétSina plachta¥a apravdu diive nebo
pozdéji p¥echazi k motorovému pilotnimu vyeviku. Pritom je
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nutné, aby si plachta¥i pfinaZeli nejen spravné navyky z techniky
pilotédZe, ale i teoretické znalosti, potfebné k tomu, aby se vyuka
pii pfechodu z jednoho vycviku do druhého mohla zaméfit prede-
viim na to, v ¢em se oba druhy vycviku od sebe lii.

Hlavni pozornost bylo tfeba vénovat prohloubeni teoretickych
znalosti. Technika kraci nesmirné rychle kuptedu a vEichni, kdo
nechtéji zustat pozadu, musi zvySovat troven svych znalosti.
S minimalnimi znalostmi z oboru letecké navigace, prakticky jen
se srovnavaci orientaci by mohl vystaéit jen ten plachta¥, ktery
by se nejen nechtél v budoucnosti stat motorovym pilotem, ale
ktery by ani netouzil po tom, aby desahl hodnotnych sportovnich
vykonu. Takevy postoj je oviem v zasadé nespravny a nezdravy.

Nasi plachta¥i dnes maji k dispozici vétroné vynikajici technické
drovné. Jiz jen ze sportovniho zijmu by se proto méli zajimat
o mavigaci motorafu, dopravnich letadel apod. Prikladem jim
mohou byt i jini svazarmovsti sportovci. Mnozi radioamatéfi dnes
maji hlubgi znalosti nez néktefi radiomechanici z povolani, mnozi
¢lenové svazarmovskych automotoklubii rozumi vozidlim lépe,
nez néktefi ¥idici z povolani. To je pra-é ucel amatérskych technic-
kych sportii: rozumét svému oboru tak, jake prefesionil, ne-li do-
konce lépe, neomezovat se jen na nejnutnéjsi a nejpotfebnéjsi,
bez ¢eho se jiz opravdu nelze obejit.

Proto se ani tato ucebnice neomezuje na problematiku cisté
plachtaiskou, nybrz snazi se byt prospésna i moterarim. Nauku
o mapach a o magnetismu rozvadi ucebnice tak, aby tvotila solidni
zaklad pro vy$si studium. Radionavigace, nauka o fasech, infor-
mativni ivod do astronavigace a informativni piehled nejnovéjsich
navigaénich metod pak bude obsaZen v dalsi u¢ebnici.

Ponévadz udebnice je urcena nejen zacatecnikiim a pokrocilym
plachtafam, nybrZ i uéitelim létani a uditelim letecké teorie, je
tfeba, aby pfislugnou latku pro jednotlivé kategorie stanovili na-
Zelnici leteckych stanic, ufebni odbory a uéitelé létani a teorie
podle stupné vyuky, podle poctu hodin na prednasky a seminare
apod.

Uéebnice byla zpracevana podle osnovy, jez autorovi po fadu let
slouzilajako podklad pro vyukuletecké navigace ve Svazarmu. Nau-

~ ka o mapach napiiklad obsahuje vycet vétSiny moznych druhu pro-

jekei, i kdyz se piloti v praxi s mnehymi z nich tieba nebudou setka-
vat. To proto, Ze se snadnéji zapamatuje 1 vétsi pocet ruznych
drubht projekei, logicky sefazenych podle principu konstrukce,
nez mensi pocet nejpouzivanéjsich druhnu prejekei, serazenych
bez vzijemné logické souvislosti jen podle jejich vyznamu v praxi.
Neuvedeni nékterych projekei by naopak rufivé pusobilo na toho,
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kdo je zvykly uéive logicky tFidit a sefazovat. U vétSiny projekei
se klade diraz jen na princip konstrukce. Pouze u projekei v le-
tectvi zvlast dilezitych je tfeba zapamatovat si také nejdulezité)si
charakteristické vlastnosti. Je na case, aby se piloti nedivali na
kazdou mapu tak duvéfivé jako dosud, nybrZ aby si kriticky uvé-
domovali, Ze mapa sice miiZe, ale nemusi vérné zobrazovat thly,
velikosti ploch, tvary a vzdalenosti a aby si dovedli vybrat takovou
mapu, kterd vyhovuje jejich acelu.

V mnoha krajskych aeroklubech a leteckych stanicich se az
dosud nedoceiioval vyznam kompasu. Letadlové kompasy nebyly
mnohdy alespoii jednou za rok kompenzovany. Predpokladalo se,
7e se kompasy fadn& a odpovédné kompenzuji v opravnich,
néktera letadla se viak do opraveén Fadu let nedostala. HieSilo se
ina to, %e letadlové kompasy jen zfidkakdy ukazovaly nespolehlivé.
V letadlech vSak byly casto instalovany kompasy, na jejichZ
prstenci jiZz ani nebylo dobfe mozné ¢ist sméry, nebo kompasy,
jejichz kotliky byly naplnény kapalineu jen de poloviny aped.
Takova situace oviem vedla k tomu, %e se mnoho piloti spoléhalo
spife jen na vlastni srovnivaci orientaci neZ na orientaci podle
kompasu, Ze si uvykli udrZovat smér letu nikoli podle kompasu,
nybrz podle orientanich bodu v terénu a Ze brzy po pretrZeni
fetézu orientaénich bodd byli bezradni. Nelze se pak divit, Ze
v takovém pi¥ipadé zalinali bezhlavé létat sem a tam, misto aby
klidné pokradovali v letu podle kompasu pivednim kursem k vy-
znacné orientacni Cafe.

A tak i kapitola o0 magnetismu a kompasech je velmi dilezita,
i kdyZ# uvadi jen zjednoduSené vzorce pro vypocet koeficienti
deviace. Jisté je, Ze 1 jen ¢aste¢na kompenzace letadlového kompa-
suje lepéineZ Zadna. Krajské aerokluby ¢i letecké stanice prirozené
mohou kompenzovat letadlové kompasy diukladnéjgimi a oviem
té7 slozitéj§imi a pracnéjfimi metodami, popsanymi v jinych
uéebnicich letecké navigace. | -

Veskeré p¥ipominky, které k ucebnici dojdou, uréité piispéji
k daldimu zvySeni kvality vyuky letecké navigace.

Jaroslav Knap



1. UVOD

1.1 CO JE ,LETECKA NAVIGACE*

Leteckd navigace je nauka o zpusobech urcovani zemépisnych

poloh letadel za letu a o zpusobech vedeni letadel po planovanych -

tratich za viditelnosti zemé i bez jeji viditelnosti.

Nékteré navigaéni metody umoZiiuji, aby letadlo bylo vedeno p¥esné na cfl
priblizné po plinované tratl, aniz by letec v daném okamiiku znal svou pfesnon
zemépisnou polohu.

Leteckd mavigace méla predchudce v nmamoFni navigaei, od
které dokonce i pfevzala nékteré navigaéni metody.

Slovo ,,navigace* je sluzenﬂ ze dvou latinskych slov, a to ze slova ,,navis*,
jez mali plaﬂdln, wagere', jei v Pl‘ﬂk]ﬂdll znamend hybat se nebo Hdlt.

Kromé toho se té% nékdy v letectvi pouZivd podobného vyrazu, a to ,,avigace*,
ktery je obdobnym zpiisobem odvozen od latinského slova ,,avis*, tj. pték.

Zemépisné polohy letadel se mohou za letu z jejich palub zjidto-
vat raznymi zpusuby Rovnéz tak k vedeni letadel po planovanych
tratich slouzi rizné navigaéni metody. Volba vhodné navigaéni
metody zavisi na okolnostech, napfiklad na tom, je-li ¢i neni-li
za letu viditelny terén a da-li se porovnavat s mapou, dile na druhu
radionavigaénilio za¥izeni letadla a kone¢né i ma kvalifikaci a
zkuSenostech pi]nta ¢i navigatora.

V zéasadé je mozné leteckou navigaci provadét pomoci

a) srovndvact ﬂraentace, kdy pilot (naﬂgatur) porovnava mapu
terénem a opac¢né. K tomu v3ak musi byt splnéno nékolik pied-
pokladi. Piedné — terén musi byt za letu viditelny, musi obsahovat
dostateény pocet vhodnych erientacnich bodi a konecné musi
letadlo letét v takevé vygi a takovou rychlosti, aby pilot (navi-
gator) mél pro srovnavaci orientaci dostatek casu;

b) vypocti a pFistroju, kdy si pilot (navigator) pfed letem s ohle-
dem na vitr vypocita, jakym smérem musi letét, aby p¥i snaseni
vétrem doletél nad cil a jakou p¥itom bude mit vaci zemi rychlost.
Dodrzuje-li pak za letu na pi‘iﬂtmjiﬂh piesné hﬂdnuty, jez si
]_:afedem v}rpﬂﬂital doleti piesné k cili za prﬂdpukladu, Ze se za letu
nezméni smér a sila vétru a Ze pristroje ukﬂzuﬁ apravne*
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¢) vypoiti a vzdusného zikresu (plotovdni). Tohoto zpiuisobu se
nékdy pouZiva u vets vétSich letadel, jejichz osadku tvoii kromé Pﬂﬂtﬂ
i navigator nebo 1 radmtelegraﬁﬁta. Navigacni tulohy se pfitom fesi
zGasti pocetné, zéasti graficky ma mapé Mercatorovy projekee,
do niZ se za letu zakresluje trat, rizna zaméreni, vitr apod. Tato
metoda se zpravidla kombinuje s jinymi metodami, napiiklad
radionavigacnimi, astronaviganimi apod.

d) radiezarizeni na principu smerovych tucinki antén. Téchto
radionavigacnich metod je vice a jsou diany piredeviim druhem
radionavigaéniho vystroje pfislufného letadla, jakoz i1 druhem
pozemniho radionavigaéniho zafizeni. Radionavigaénich metod na
principusmérovychiéinkitantén se dnes v letectvi nejvice pouziva;

e) astronomie. Pouziva se ji zpravidla jen p¥i dilkevych letech
vétsich letadel, zejména pak tehdy, neni-li moZné provadét anmi
srovnavaci orientaci (let nad mofem, nad rozsihlymi jednotvar-
nymi snéhovymi a ledovymi plinémi, nad rozsahlymi poustémi
apod.), ani radionavigaci (pro pfili§ velkou vzdalenost od nejbliz-
Sichradiomajaki). Astronavigace se pii deldich letech provadi casto
jako doplnék radionavigace; -

f) radiozarizeni na principu odrazu a posuvu elektromagnetickych
vin (se soucasnym vyuzZivanim smérovych éinki antén). I tyto
metody vlastné spadaji pod radionavigaci, uvadime je viak samo-
statné proto, abychom je odlisili od starich ,.klasickych® radio-
navigaénich metod. P¥i pouziti lokatora (radarii) se vzdalenost
cile uréuje podle velikosti ¢asového posuvu pfijatych odrazenych
elektromagnetickych vin viaéi vyslanym, smér se urcuje podle
smérovych uéinka antén. Pomoci jinych radionavigaénich palub-
nich zafizeni lze za letu urcovat zemépisné polohy tak, Ze speciali-
zovany radiopfijimaé na palubé letadla p¥ijima elektromagnetické,
tasové ponckud posunuté impulzy, vysilané ve stejnych okamzi-
cich pozemnimi vysilaéi (pokud letadlo pravé neni piesné stejné

daleko od obou vysilaéa). Velikost éasového posuvu pri pfijmu -

impulzu zavisi na rozdilu vzdalenosti letadla od pozemnich vysila-
0. Vysledky jsou velmi pfesné a na obsluhu za¥izeni staci sam pilot.
Aby hylﬂ za letu zcela vylouceno nﬂhezpﬂ:‘ii zt:rﬁ.ty orientace

1 vice naviga énimi metodami, na sobé navzajem zcela nezawsl}rmj
Selze-li pak z _]aky'chkﬂll “diveds jedna metoda, muze letec pomoci
druhé nebo dokonce i tfeti dovést letoun bezpeiné do cile. Ve
sportovnim letectvi kombinujeme nejcastéji srovnavaci orientaci
8 navigaci pomoci vypoétu a p¥stroju, nékdy téz s radionavigaei.
V dopravnim a vejenském letectvu se pouziva kombinace viech
uvedenych navigaénich metod podle potieby a okolnosti.
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1.2. PREDPOKLADANE ZNALOSTI

Snahou kazdehu pllnta (_naﬂgatura} musi bvt, ab‘f dﬂkﬂl}ﬂ!ﬁ_
ovladal co nejvétii poéet nejruznéjsich navigaénich metod. Jediné
tak bude schopen provadét bezpeéné meziletidtni lety a pre:lf‘ry,
zejména dalkové, zvlasté pak lety a prelety za ztiZenych pﬂ"i-"ﬂt]‘-
nostnich podminek. Proto ja zadouci, aby kazdy pilet a navigatoer
ovladal ‘

a) nauku o konstrukcich map

b) zﬂmﬁpis

¢) srovnavaci orientaci

d) pocetni a grafické feSeni uaﬂgﬂcnmh iiloh

e) principy a zpusoby pouZivani navigaénich pristroju

f) nauku o zﬂmskﬂqmagnﬂtlsmu

g) elektrotechniku, radiotechniku, radiokorespondenci a prin-
cipy radionavigacnich systémi

h) astronomii

Kontrolni otdzky

1. Vysvétlete, co je leteckd navigace a jakymi metodami je mozZné ji providét.
Proé je tfeba leteckou navigaci provadét soucasné nejméné dvéma ruznymi
metodami? Které metody se spolu nejéastéji kombinuji, hlavné ve spertovnim
letectvi?

2, Z kterych obori musi mit znalosti pilot a navigatoer, aby mohl bezpeéne
providét mimoletistni lety a prelety, a to i za ztizenych povétrnostnich podmi-
nek?
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2. NAUKA O MAPACH

'9.1. ZEME A SIT MYSLENYCH CAR NA N1

2.1.1. TVAR ZEME

Plocha deska

Je to nejstarsi predstava lidstva o skutetném tvaru Zemé,
dodnes zachovana v nékterych starych bajich. Jisté by se vsak
i dnes nagly v Africe, Austrilii a Asii domorodé kmeny, které dosud
maji takovou pfedstavu o tvaru Zemé.

Koule

A piece jiz davno, dokonce jedté pfed zacatkem naseho letopoctu
dospéli uéenci k zavéru, Ze skuteénym tvarem Zemé je koule.
Byli to napiiklad feéti filosofové Pythagoras a Aristoteles. Rek
Eratosthenes, ktery Zil v letech 276—195 p¥ed nagim letopoctem,
dokonce na zakladé vzdilenosti Alexandrie od Asuanu na Nilu
vypoéital obved Zemé, pfiCemz se zmylil o pouhych Sest desetin
procenta,coz je na tehdejsi dobu pfimo iZasna pfesnost. Je smutné,
ze ve stfedovéku upadla znalost skute¢ného tvaru ‘Zemé opét
v zapomenuti.

Rotacni elipsoid

Jiz pied tfemi sty lety se ma zikladé mnékterych fyzikalnich
tkazi (napfiklad p¥i pokusech s kyvadlem na ruznych mistech
Zemg) a pozdéji i na zakladé méreni zjistilo, Ze Zemé je v dusledku
odstredivé sily, vznikajici p¥i jejim otadeni, na pélech ponékud
zplodtéla, &ili Ze jeji rovnikovy primeér je delsi nez jeji osa. Tak se
dospélo k pracovni domnénce, Ze skuteénym tvarem Zemé neni
koule, nybrz rotaéni elipsoid. (Rotaéni elipsoid vznikd, etdcime-li
elipsou kolem jeji osy.) -

Polomér Zemé v rovnikové roviné je 6378 km, kdezto polomér
v roviné, prochézejici obéma pély, je dlouhy 6356 km, idealizovany
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pramér pak je 6371 km. Tato deformace zemské koule by se proje-
vila na glébu o priméru 1 m tak, Ze by jeho svisla osa byla asi
o 3 mm kratsi nez rovnikovy prumer.

Geoid

Ani rotaéni elipsoid vSak neni skuteénym tvarem Zemé. Za
skuteény tvar Zemé povazujeme nulovou stfedni hladinu more,
prodlouzenou pod vEechny pevniny, kterd je viude kolmd k mistni-
mu sméru zemské pritazlivosti. Tomuto skutecnému idealizovanému
tvaru Zemé Fikame geoid.

Vodni hladina je vidy kolmé ke sméru zemské tiZe. Smér zemské tize viak
mé Cetné mistni odehylky é&li anomalie. Gravitace totiz neni vyluénou vlastnosti

! D |
E C E
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Obr. 1 Uchylka sméru zemské gravitace

A - phvodnf smiér zemské gravitace; B — odklon#ny smér zemské gravitace v diisledkn blizkosti hor;
C - pitvedni prodloufeni stiedni nulova hladina mote pod horstvy; D - prodlouZend stfedni nulova hladina
mofe pod liorstvy, kolmé k mistnimy smiru zemské tize; E - idedlni stfedni nulovi hladina mofe, kolm
ke sméru zemské tize. .

Zemé, nybrz vieobecnou vlastnosti veskeré hmoty, kterd se oviem pfi malém
mnoZstvi hmoty prakticky neprojevuje. Proto je v blizkosti hor smér gravitace
odklonén od idedlniho sméru k témto horim. Viz obr. 1.

Piredpoklidand mofskd hladina, prodlouZena pod pevniny, kolmé ke smérn
zemské pritazlivosti, je tudiz pod kazdym pohofim ponékud vice vzdilena od
stfedu Zemé, nez kdyby tato odchylka sméra zemské tize smérem k pohofinebyla.
D4 se ¥ci, #e pod kazdym pohofim je pfedpoklidand mo¥skd hladina ponékud
vybeulend, pficemz velikost této vybouleniny zavisi na hmoté prislusného po-
hoii. A opac¢né, ¢im vétd je hloubka ocednn a ¢im vétdi je vyska pobreznich
horstev, tim je skuteény povrch moiské hladiny, totoiny s povrchem geoidu,
o néco niZ, nez by byl, kdyby mistni odchylka smérn zemské tiZze nebyla.

Je jasné, Ze geoid, ktery je idedlné vérnym tvarem Zemé, je pro
nekonedny pocet mistnich nepravidelnosti matematicky a geo-
metricky nedefinovateln<m télesem a tudiZnemaze byt podkladem
pro mapovani.
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Sfé’mid

Zavainy nedostatek geoidu — naprogtou nemoZnost vyjddfit matematicky
jeho tvar — odstranuje sféroid. Sféroid se méi co nejvice podebat geoidu, pfitom
viak m4 byt matematicky definovatelny. Sféroid opravdn oba tyto pozadavky
spliiuje, jeho matematicka definice je vEak tak sloZitd, Ze se rovnéZz neda pouzivat
pfi pefizovini map. (Podle Helmerta je sfériod algebraickou plochou 14. stupné).

Pozndmka: Slove sféroid je Feckého pivodu a znamend téleso kulovitého
tvaru.

Referencnt el ipsnid

Pro potieby kartografie byl definovén dal3i geometricky ttvar,
podobajici se geoidu, jehoZ matematicka definice viak je podstatné
jednodudii nez u sféroidu. Nepodoba se oviem geoidu tak vérné,
jako sféroid. Timto jednodusiim geometrickym télesem je takzvany
,.referen¢ni elipsoid®™.

~Casem vzniklo nékolik referenénich elipsoidi. Autor kazdého z nich se snaiil,
aby se jeho referen¢ni elipsoid podobal ce nejvice skutefnému tvaru Zemé,
geoidu, aby viak pritom jeho matematickd definice ziistala co nejjednodnssi.

Jednim z nejstarfich referenc¢nich elipsoidti je referenéni elipsoid Besseliv
z r. 1841, od roku 1909 se datuje referenéni elipsoid Havfordav, ktery byl v roce
1924 uznin za mezinarodni. V ¢eskeslovenské kartografii byl v roce 1953 zaveden
referenéni elipsoid profesora F. N. Krasovskéhe, ktery byl vypoditin na zdkladé
meéreni v SSSR ve tricatych letech.

Se zplosténim Zemé je bezpodminecné nutné pecitat v karto-
grafii. V letectvi se musi se zploSténim Zemé poéitat v radiolokaci
pfi zjistovini objekti na velké vzdalenosti.

2.1.2, SIT MYSLENYCH CAR NA POVRCHU ZEME

a) Zemskd osa

Zemska osa, kolem niZ se Zemé otdéi, je myslena prfimka, kolma
k roviné rovmniku, prochazejici stfedem Zemé a obéma zemépis-
nymi pély. V kartografii povazujeme polohu zemské osy v poméru
k celé Zemi za stalou, t¥ebaze zemska osa ve skuteénosti svou pole-
hu nepatrné méni. Viz obr. 2.

b) Zemépisné pély ¢ili tocny

Jsou to myslené body na severni a jiZni polokouli, ve kterych
myslend zemska osa protina povreh Zemé. PonévadZ se poloha
zemské osy C¢asem méni, méni se i polohy zemépisnych pélu.
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V kartografii se viak na tyto zmény polohy nebere ohled a polohy
severniho a jiZzniho zemépisného pélu se povazuji za stalé. Severnim
zemeépisnym poélem (severni to¢nou) nazyvame ten pél, na némi
se Zemé otaci proti sméru pohybu hodinovych rucicek. Protilehly
pol je jizni zemépisny pél (jizni to¢na). Viz ebr. 2.

¢) Poledniky

Polednikovd kruznice je myslend kruZnice na povrchu Zemé,
kterou dostaneme, proloZime-li rovinu stfedem Zemé a obéma
poly. Je to tedy priseénice roviny kolmé k rovniku, prochazejici
sttedem Zemé, se zemskym povrchem.

Polednik je polovinou polednikové kruznice. Kterykoli polednik
je nejkratsi spojnici pélu na povrchu Zemé a nejkratsi spojnici
mist, leZicich na témze poledniku. Urluje vidy zemépisny sever a
zemépisny jih. Polednik se da prolozit kterymkoli mistem na
povrchu Zemé. Viz obr. 2.

Mistnim polednikem se nazyva polednik, prochizejici uréitym
boedem na Zemi.

Greenwichsky zdkladni polednik (¢ti gryny¢sky) prochazi londyn-
skou hvézdarnou v Greenwichu. Pootoéime-li polednikovou kruz-
nici greenwichského poledniku a jeho protipoledniku je¥té 179krat
kolem zemské osy, a to vidy o jeden stupen, dostaneme celkem
180 polednikovych kruznic ¢ili 360 polednika. Tyto poledniky jsou
¢islovany od zakladniho poledniku smérem na vychod i na zapad,
takze protipolednik zikladniho poledniku ma é&isle 180. Nulty
polednik je tedy zakladni pelednik.

Uhlovou vzdalenost jednoho stupné mezi dvéma sousednimi
poledniky mtiZeme rozdélit na 60 stejnych dilku. Vedeme-li kazdym
z téchto dilku dalsi pelednik, vzniknou minutové poledniky. Uhlo-
vé vzdalenosti jedné minuty mezi témito poledniky muZeme opét
rozdélit na 60 stejnych dilka a vedeme-li témito dilky dal%i po-
ledniky, vzniknou vtefinové poledniky.

Ferrsky zdkladni polednik prochéazi ostrovem Ferro, lezicim
v Atlantickém oceané o 17°3946" na zapad od greenwichského
zakladnibo poledniku. Ostatni poledniky jsou vzhledem k ferr-
skému zakladnimu peledniku ¢islovany a déleny podobné jako ke
greenwichskému zakladnimu poledniku.

Greenwichského protipoledniku se téz pouZiva jako. peledniku
zikladniho. Ostatni poledniky jsou vzhledem ke greenwichskému
protipoledniku v takovém pi¥ipadé ¢islovany smérem na vychod
do 360, takze greenwichsky zakladni polednik je stoosmdesdtym
polednikem.
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d) Rovnik

Rovnik je prusecénici rnmﬁnﬁqlmé k zemské ose a prochazejici
stfedem Zemé. Je to nejdeldi kruznice na zemékouli. Uréuje vzdy
vychod a zapad. Rozdéluje zemékouli na severni a jizni polokouli.

Délka zemského poledniku na Besselovu referenénim elipsoidu
je 40 070,37 km, na Hayfordovu referenénim elipsoidu je 40 076,59

km. Viz obr. 2.
e) Rovnobézky

Rovnobézka vznikd protnutim povrchu zemékoule jakoukoli

.. g

B

rovinou, kelmou k zemské ose. Na zemékouli muzeme vést ne-

— = Srrm er—

Cc

Obr. 2 Sit myslenych éar na povrchu
zemékoule

A — severnf pdl; B — jizni pél; C — zemska osa;
D - zékladui (nult§) polednik; E — rovnik; F = po-
lednik bodu Z; G — rovnobéika bodu Z; H — vy-
chodni zemépisnd délka bodu Z jake fast obloukn
rovnobéiky bodu Z od zikladnibe (nultého) po-
ledniku k badu Z; I — vychodni zemépisnd délka
bodu 7 jake thel, méfeny ze stfedu zemikoule
v roviné rovaila mezi nultym (zdikladnim) poledni-
kem a polednikem bodn Z; J — severni zemépisna
&iFka bodu Z jako &ist oblouku poledniku Z ed rov-
niku k bodu Z; K - severni zemépisni €ifka bodu
Z jako tihel, méfeny ze stfedu zemékoule v rovi-
né poledniku bodu Z, mezi rovnikem a rovnobéz-
kou bodua Z.
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konetné mno#stvi rovnobézek.

Rovnobézky uréuji vidy vychod
a zapad. Rovnobézky se s po-

- ledniky protinaji vzdy v pra-

vém thlu. Délka rovmobézZek
se zkracuje od rovniku smérem
k pélim. Nejdelsi rovnobézkon

'je rovnik. Viz ebr. 2.

Rozdélime-li kterykoli poled-
nik ze stiedu zemékoule na 180
stuptia a proloZime-li body, jeZ
jsme takto ziskali, roviny kol-
mé k zemské ose, vznikne pro-
tnutim téchto rovin se zemskym
povrchem 180 rovnobézek, 90
na kazdé polekouli. Cislovany
jsou pocinajic nulou od rovni-
ku, ktery je pokladéan za nulteu
rovnobézku, smérem k pélum,
pfitemZ pély jsou soudasné de-
vadesatymi rovnobézkami.

Uhlova vzdalenost jednoho
stupné mezi sousednimi rovno-
bézkami se muze rozdélit na 60

stejnych dilka (minut) a kazda-

minuta pedobnym zptsobem na
60 vtefin. Vedeme-li témito dil-
ky roviny kelmé k zemské ose
¢ili rovnobézné s rovinou rovni-
ku, dostaneme minutové a vte-
finové rovnobézky. Viz obr. 2.

2.1.3. UDAVANI POLOH NA ZEMEKOULI

a) Pomoci zemépisnych soufadnic

KaZdym bodem povrchu zemékoule, jehoZ polohu chceme uréit
pﬂ;lllcn;r{;i zemeépisnych soufadnic, miZeme prolozit polednik a rovno-
bézku.

Je-li polednik bodu, jehoZ polohu na zemékouli chceme uréit, na
vychod od zikladnihe (nultého) poledniku, nazyvame vzdalenost
tohoto poledniku od zakladniho (nultého) poledniku, vyjadienou
ve stupnich, minutach a vtefinach, vychodni zemépisnou délkou.
Je-li na zipad, nazyvame tuto vzdalenost zapadni zemépisnou
délkou. -

_P¥i urdovani zemépisné délky musime mit vidy na zfeteli,
podle kterého nultého poledniku je mapa vyhotovena. Nejcasté)i
se pouziva nultych polednikii Greenwiche a Ferra. Na mapé musi
byt vzdy vyznaédeno, podle kterého zakladniho poledniku je kresle-
na. U map Ceskoslovenské republiky pozname na prvni pohled,
zda bylo pouzito zikladniho peledniku Greenwiche nebo Ferra,
i kdyz to na mapé neni vyznaceno. (Mapy, piipravené pro pouZiva-
ni na palubé letadla, mivaji zahnuté nebo dokonce odstiiZzené
okraje, takze tidaje, vytisténé na okrajich, nebyvaji k dispozici.)
Je-li &slo poledniku, prochazejictho tizemim CSR, vy nez 30;
pak byl vzat za ziklad ferrsky polednik. Je-li &islo nizi nes 20, byl
vzat za zaklad greenwichsky polednik. |

Mame-li pfenaset idaj zemépisné délky z mapy, kde je zemépisna
délka oznaCovana podle ferrského poledniku na mapu, kde je
zemépisna délka oznalovana podle greenwichského poledniku
(nebo obracené), musime udaj zemépisné délky opravit o tihlovy
rozdil mezi nultym polednikem Ferra a nultym polednikem
Greenwiche, to je 0 17°39'48". Tuto tihlovou vzdalenost pfipocita-
me, checeme-li zemépisnou délku podle Greenwiche pievést na
zemépisnou délku podle Ferra. V opacném piipadé ji od tudaje
délky odecitame. .

Je-li rovnobézka bodu, jehoZ polohu chceme uréit na severni
polokouli, nazyvame vzdalenost této rovnobézky od rovniku ve
stupnich, minutich a vtefinich severni zemépisnou Sifkou. Je-li
tato rovnobézka na jiZni polokouli, nazyvame jeji ihlovou vzdale-
nost od roevniku jizni zemépisnou Sitkou.

Vzdalenost poledniku uréovaného bodu od zikladnfhe (nultého)
poledniku, vyjadfena ve stupnich, minutich a vtefinach, rovna se
ihla mezi timto polednikem a zdkladnim (nultym) polednikem,

méfenym ze stfedu zemékoule v roviné rovniku.
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Vzdalenost rovnobéiky uréovaného bodu od rovniku, vyjadfena
ve stupnich, minutach a vtefinach, rovna se ihlu mezi touto rovno-
bézkou a rovnikem, méfenym ze stfedu zemékoule v roviné kterého-
koli poledniku.

Vychodni zemépisna délka se oznacuje zkracené ,,vzd*, zapadni
zemépisna délka ,2zd". Severni zemépisna 3ffka se oznaluje
12828, Jizni zemépisna Sitka ,,jz3". Kromé toho se zemépisna délka
oznacuje Feckym pismenem lambda A a zemépisna &itka Feckym
pismenem {i . B

V armidéch se nékdy pro utajeni pou#ivé oéislovini polednikii a rovnobézek
podle smluveného klice, ktery se ¢as od ¢asu méni.

b) Ndzvem mista

Tento zpuisob urlovani poloh na zemékouli je nejznaméjsi a
nejjednodussi, da se ho viak pouzit jen tehdy, je-li k dispozici
dostateny pocet pojmenovanych, obecné znimych boda. Nelze
ho tedy uplatnit na Sirém mofi, na rezsahlych snéhovych a ledo-
vych planich, v poustich, stepich, pralesich ap. I v husté obydle-
nych tizemich se da tohoto zpisobu udivani polohy letadla pouZit
jen tehdy, je-li letadlo pravé nad néjakym obecné znamym pojme-
novanym objektem, ktery viak nesmi byt ploiné p#li§ veliky, aby
byl idaj polohy piesny. , _

¢) Smérem a vzddlenosti od pojmenovaného misia

Tohoto zplisobu se uZiva tehdy, neni-li uréovany bod totoiny
s néjakym pojmenovanym, na mapé p¥esné zakreslenym objektem,
aviak je v okoli takového objektu. Uréeni mista je tim pFesn&jsi,
¢im je pomocny objekt plofné men#i.

d) Pomoci kilometrové étvercové sité

Je to systém velkych a malych &tverci, natidténych na nékte-
rych mapach. Napfiklad u jednoho z téchto systému maji velké
ctverce rozméry 500X 500 km a jsou oznaeny velkymi tiskacimi
pismeny. Toto pismeno se pak pf1 udavani polohy zpravidla vyne-
chivi, pokud to neni nevyhnutelné nutné. Velké étverce jsou roz-
déleny na mensi 100100 km, jeZ jsou opét oznafeny velkymi
pismeny. Mensi ¢tverce se dale déli vodorovnymi a svislymi ¢arami,
jez jsou oznaleny dislicemi. Tyto &ary se nazyvaji koordinaty
(soufadnice). Kazdy étverec je vyjadien svislou a vodorevnou éarou
(soufadnici, koordinitou), méfenou od jihozédpadniho (levého
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spodniho) rohu. Napfed se uvadi souradnice svisla, pak vodorovna.
V malém ¢tverecku miuze byt kazdy bod uréen celym ¢&islem a

desetinami stran piisluiného ¢tverce, a to nejprve ve sméru vychod-

zapad a pak sever-jih. Pocet desetin se pfipoji k ¢islu, oznacujicimu
strany étverce.

Tento zpusob udédvani poloh je zvlast vyhedny tehdy, kdy je
tfeba rovnomérne rozdélit néjaké velké Gzemi na vétsi pocet stejné
velkych a pravidelnych ploch. Jeho vyhodoun jei to, Ze systém ozna-
covani ¢tvereu se muze podle dohody nebo rozkazu ménit.

2.1.4. DELKOVE MIRY, POUZIVANE V NAVIGACI

Metr

Byl vytvofen jako jednotka délky. Jeho ucelem bylo sjﬁdnntiﬁ
mnozstvi do té doby pouzivanych délkovych jednotek, jez mél
nahradit. Idealni metr se mél rovnat jedné desitimiliontiné kva-

drantu (étvrtiny) zemského poledniku.

Mezindrodni metr je vzddlenost dvou vrypi na platiniridiové tyéi, uloZené
v Pafizi pFi stdlé teploté 0° C. Do idedlniho metru mu chybéji 2 desetiny mili-
metru. Kopie & 7 této platiniridiové tyée je uloZena v Praze a je pfi teploté 0° C
deléi o 0,1 mm. Podle nmeﬁ: piesnéjsi definice je metg_l 553 164,13 E‘E":E:tﬁ:]ﬂ ch

vlnovych délek Cervené cary kadmioye ,_merene ve. vzdue! lote
15° C a tlaka 760 mm Hg (rtuti).

Vzdilenost jednoho tisice metri je kilometr. Je to v mavigaci
nejpouzivanéjii jednotka vzdalenosti.

Zemépisnd mile

Zemépisna mile je délka jedné padesatiny stupné zemského
poledniku (tj. 4 minut) a meéii 7420,432 m.

Ndamorni mile

Této jednotky délky se rovnéz velmi pouziva v namoini navi-
gaci, odkud p¥esla i do letecké navigace. Je to délka jedné minuty

-

Pro zplosténi Zemé zélezi na tom, na jaké zemépisné Sifce méfime délku na-
motni mile. Jistou roli pfi tom m4é i okolnest, kterého elipsoidu pouzivame pri
; ziti Be - néniho elipsoidu méfi namo¥ni mile 1852,01 m,

m. V Itdlii pouzivaji ndmofni mile o délce

jindy se jeji délka udévé na 1852,3
1851.85 m, v USA 1853.25 m.

V praxi se délka ndmoini mile zaokrouhluje na 1852 m.
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Rychlost jedné namo¥ni mile za hodinu se jmenuje uzel ¢ili knot.

V téchto jednotkidch rychlosti se ¢asto udava rychlost vétru.

Statutdrni ¢ili anglickd mile

Je to délka jedné délkevé minuty na rovnobéice, a to na 56°
severni zemépisné gitky. Svého Casu byla uzdkonéna vladnim
aktem a proto se jmenuje statutirni. Pouziva se ji k udévani
rychlosti letu u rychloméri americkych a anglickych letadel.

Ma zkratku MPH (mile za hodinu). Méfi 1609.35 m.

Stopa (feet)

Anglicka stopa (feet, ¢ti fit) méri 30,48 cm. Pouziva se ji napfi-
klad k udavani vysky u anglickych a americkych letadel.

2.1.5. ,VELKA“ A JMALA“ KRUZNICE NA ZEMEKOULI,
LOXODROMA A ORTODROMA, KONVERGENCE,
KONVERZNI UHEL

a) ,,Velkd kruznice* na zeméhouli

Protneme-li povrch zemékoule rovinou, prochazejici stfedem
zemékoule, vytvoff nam pruseénice této roviny s povrchem zemé-

- koule takzvanou ,,velkou kruzmici. Jinak Feleno, je ,,velkou

kruznici na zemékouli kazda kruznice, jejiz stied je totoZnv se
stredem gﬂmékﬂuie. To znamena, ze napriklad viechny peledniky
a rovnik jsou takzvanymi ,,velkymi kruznicemi*. Viz obr. 3.

Doporucuje se, aby si krajské aerokluby a letecke stanice pofidily pro pfedna-
seni této a dalgi latky vybornou uéebni pomtckn, jiz je globus, nejlepe drevény,
natfeny ¢ernou matnou tabulovou barvou. Na glébu jsou zndzornény jen rovno-
bézky, poledniky a rovnik, a te bilymi ¢arami (jen asi kazd4 patnicta rovnobézka
a kazdy patnacty polednik). Tento glébus slouzi pfi vykladu litky pre nazerné
zakreslovani malych a velkych kruZnic, ortodrom a loxodrom. Pomoei ploinych
obrézki (na tabuli nebo na papiru) neni mozné tuto latku tak dobfe vysvétlit,

b) ,,Mald kruznice* na zemékouli

Protneme-li povrch zemékoule rovinou, jez neprochazi stfedem
zemékoule, vytvori prusecnice této roviny s povrchem zemékoule
takzvanou ,,malou kruznici®“. Jinak Teceno ,,malou kruznici‘ na
zemekouli je kazda kruznice, jejiz stied meni totoZny se stfedem
zemékoule. To znamena, ze napfiklad vSechny rovnobézky kromé
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rovniku jsou takzvané ,,malé kruznice*. Naprosto vSak neni pod-
minkou, aby roviny malych kruZnic na zemékouli byly kolmé

k zemské ose, jako je tomu pravé u rovmobézek. Viz obr. 3.

¢) Loxodroma

[Loxodroma je kiivka na pe-
vrchu zemékoule, jez protina
vﬁgglf_}}; 5n]ﬁdnikjr pod stale stej-
nym uhlem.

Je-li tento thel devadesat
stupiii, ma lexodroma podobu
uzaviené kruznice. To znamena,
7e viechny rovnobézky véetné
rovniku jsou loxodromami. Rov-
néz viechny poledniky jsou
vlastné loxodromami, nebot svi-
raji samy se sebou stile stejny,
nulovy thel.

Je-li vihel mezi loxodromou a
poledniky vétsi mez 0° a mensi
nez 90°, ma loxodroma podebu  Obr. 3. Velkd a mald kruznice na zemé&-

spiraly, obtéacejici nekoneénym
poctem zaviti povrch zemékous-
le a konéicina jedné strané v jiz-
nim zemépisném pélu, na dru-
hé strané v severnim zemépis-
ném polu. Viz obr. 3 a 4.

d) Ortodroma

Ortodroma je nejkratsi spoj-
niéﬂlr_nu Bﬂau na phﬂchu Ze-
meékoule. Je vzdy kratsim oblou-

kem takzvané,,velké kruznice®,

kouli, prichbéh loxodromy, svirajici s po-

ledniky vétsi thel nez 0° a mensi nez

90°, prubéh loxedromickych a ortodro-
mickych spojnic

A - rovnobéika jako zvlafini pripad ,,malé kru#-
nice’’ na zemékonli zavjima v viem polednikiim
tentyi ihel 90°; B — obeend ,,mald kruZnice” na
zemékouli; C — stied zakreslené malé kruinice je
mimo stied zemékoule; I — polednik jako zvlast-
ni pripad ,,velké kroznice™ na zemékouli; E - rov-
nik jako z liftni piipad ,velké krninice” na
zemikouli; F — obecny piipad ,velké kruinice™
na zemékouli (v nafem piikladu prochizi body Y
—Z); G — kratfi eblouk této wvelké li:ruinju_:iu-
nejkratii &li ortodromickou spojnici boda ¥ —4;
H - loxodromickd spojnice bodi Y—Z, zaujima-
jicl viigi viem polednikiim stejny dhel; I — pribéh
prodlouiené loxodromické spojnice bodd Y—Z
na zemékouli (je to nekoneéna spirila).

prochazejici obéma body na povrchu zemékoule, jeZ chceme nej-
krat$im zptsobem spojit. Viechny poledniky a rovnik jsou tedy
ortodromami (ponévadz jsou jako takzvané ,,velké kruznice™ na
zemékouli nejkrat¥imi spojnicemi mist, lezicich na tE(:_htu k_ruim-
cich), a soutasné jsou iloxodromami (ponévadz zaujimaji viiéi viem
polednikiim stéle tentyz thel). o _
Nejkratsi spojnice dvou bodi na zemékouli éili ortodroma zawuji-
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ma vudi véem poledniktam
stale stejnyuheljen tehdy,
jsou-li oba body v témze
poledniku nebo na rovni-
ku. V prvnim ptipadé je
to tihel nulovy, v druhém
piipadé je to tihel 90°. Ve
viech ostatnich p¥ipadech
svira ortodromicka spoj-
nice (to je nejkratsi moz-
na spojnice) dvou mist na
zemékouli s kazdym po-
lednikem vidy jiny tihel.

Obr. 4. Pribéh loxodremy a ortodromy na e)
gnémonické mapé

A - ortodromickd spojoice bodd Y —Z (jevi se jako pfim-

Viz obr. 3, 4 a 5.
Konvergence, konverz-
ni twhel
ka); B — loxodromicka spojnice boda Y—Z (jevi se jako
kfivka vTIIuklé. k rovniku); C — pokrafovini prodlou-

fené loxodromické spojunice bodd Y—Z smérem k abima PDlEd—nj-k}' se smérem
pélim; D — konverzni lg.h-lll (ihel mezi ortodromou a lo- na Sever a na .i h 'I}d TOV=

xodromou). — : - s
niku vzajemné sbihaji.
Tuto sbihavost polednikii nazyvame konvergenci.

Sbihavest polednikii zivisi na vzddilenosti od rovniku (na velikosti zemépisné
§iFky). Cim vétsi vzddlenost od rovniku (8im véts zemepisna sitka), tim vice se
poledniky shihaji. Nejlépe tomu porozumime na glébu, pfimyslime-li si k jednot-
livym polednikam teény. Sbihavest teéen poledniki se bude smérem od rovniku
k pélim zvétSovat. Teény polednikii, vzdilenych od sebe 45° zemépisné délky,
budou na rovniku revnobéiné, teény
téchze polednikii ma 30° zemépisné
8ifky se jiz budou sbihat pod dhlem
22,5° na 60° zemépisné Sifky se bu-
dou sbihat pod dhlem 39° a na pélech
se budou poledniky sbihat (protinat) | Z
pod tihlem 45°, Viz obr. 6.

Kazdé dva body na zemském %

povrchu miZeme navzijem spo-
jit dvéma riznymi zpusoby: / A

Obr. 5. Prubéh loxodromy a ortodromy
na Mercatorové mapé

A - loxodromicki spojnice boda Y—Z (jevi se ja- Y

ko pfimka); B — ortodromicki spojnice bodt Y —Z

(jevi se jako kiivka vypukli k pélu —na severni

polokouli k severnimu, na jiZni polokouli k jiini-

mu); C - konverzni dhel (dhel mezi ortodromon
a loxodromou).
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jednak nejkratsi spojmici, ortodromou, jeZ je, jak jsme si jiz
fekli, kratSim obloukem takzvané ,,velké kruznice* a jednak lo-
xodromou, to je spojnici, jez ma ke kazdému poledniku stile stej-
ny thel. Jen v jednom piipadé bude loxodromicka spojnice to-
to7na s ortodromickou,
a to tehdy, jestliZze oba
body lezi na témze po-
ledniku nebo na rovni-
ku. Ve vSech jinych
piipadech budou obé
spojnice, loxodromicka
a ortodromicka, zcela
ruzné. Pfitom bude lo-
xodromicka spojnice ve
skutecnosti vidy. delsi

- EE— L

nez ortodromicka, i

kdy7 to nekdy byva —
ale jen na nékterych
mapich — obrécené.
Ortodroma vidy svi-
Ta s lﬂiaa{gmqg _v_bo-
dech, je7 jimi chceme.
vzdjemné spojit, jisty

thel. " Matematicky i

oceometricky se da do- , . . L

y - JORY S Obr. 6. Sbihavost tecen poledniku v zduvislosti na
kazat, Ze tento thel, semipisné Sirce

kl'.EI‘}’ nazyvame -KOD= 4 4 rovmiku se tofny poledniki nesbihaji; B - na sever a na

— ” 1 ) jih od rovniku se tofny polednikd sbihaji ped dhlem, kterému
VEI‘EI'ITIIH uh.lﬁm____,qu_ ':"-ikﬂmg konvergence; C — &im wvice ge- vzdalujeme od rovniku,

l{]ﬁﬂu Eﬂﬂvﬂfgﬂﬂ_f,ﬂ tim viee se zvétiuje sbihavost poledniki &ili konvergence; D —na
- I]i T 'E“ﬂ‘l“ e ]J pélech dosahuje shihavost poledniki maxima {konvergence po-
C vl 8Dl havosti  obou  j.gnika je na pélech totoina s rozdflem jejich zemépisné délky).
polednikii, na nichz |

lezi piislusné dva body, v _prumérné zemépisné Sfifce obou
bodt. Viz obr. 4 a 5.

V praxi nékdy potfebujeme zjistit velikost konverzniho ihlu ¢ili velikost
uhlu mezi ortodromou a loxodromou. V takovém piipadé si miuZzeme konverzni
ithel vypodéitat bud podle nasledujiciho vzorce nebo zjistit podle abaku, ktery
byva nékdy vytiitén na okrajich navigatnich map. (Abak viz na obr. 7). Kromé
toho se dd konverzni iihel vypoéitat pomoei kruhového navigaénihe poéitadla
nebo navigaéniho logaritmického pravitka.

. rozdil zd x sin stfedni 23
konverzni tihel = 5

V kaZdém pFipad® musime nejdfive na mapé zjistit, jaky je rozdil zemépis-
nych délek obou bodii a jejich stfedni (to je primérnoun) zemépisnou Sitku.
Pouzijeme-li ke zjisténi konverzniho Wdhlu vzorce, vyhledime v tabulkéch
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goniometrickych funkei sinus této stfedni zemépisné 8ifky. Konverzni iihel pak
dostaneme, jestlize rozdil zemépisnych délek vynidsobime timto sinem a souéin
délime dvéma, Vysledek je p¥imo ve stupnich. |

Abak na obrizku é. 7. ma pét stupnic na tfech pfimkach. Na horni strané

prvni primky je stupnice rozdili zemépisnych délek ,,A“, a to v'rozsahu 12 az
35 stupiia. Na spodni strané této pfimky je stupnice rozdilii zemépisnych délek
B v rozsahu 4 az 12 stupfit. Na spodnf p¥imce je stupnice stiedni zemé&pisné

andi-l zemepisne 1:2_ 1:3'14 1-5 - 4 rzP.: - :2-5" s .3974 #J'?Iﬁ- A
délicy 4 5 & 7 8 ¢ 1n° 1B
Konverzni Ghel L& $ € 7eeMr 18 200 C
1 2° ¥ 4 56 D

Stredni zemépisnd ko 3§ 45 55 es

Spoj rozdil zem.délky se st zem.3itkou a vy&li konverzni Uhel}
Pri pouZili stupnice A &t na stupnici C,pri pouzili stup. B na stup.D.

Obr. 7. Abak pro zjistovini kenverzntho dhlu

girky. P¥i pounziti tohoto abaku k zjisténi velikosti kenverzniho tihlu spejime
stfedni zemépisnou Eifku obou bodd (na spodni stupnici) s rozdilem zemépisnych
délek na prvni stupnici. Konverzni dhel pak ¢teme pfimo ve stupnich na stupnici
na stfedni pfimee. Jestlize jsme pouzili k vyznadeni rozdilu zemépisnych délek
stupnice ,,A*, éteme vysledek na stupnici ,,C*'. Pouzili-li jsme stupnice B,
¢teme vysledek na stupniei ,,D™.

S piipady, ve kterych je nutné poéitat s velikosti konverzniho
iihlu, se seznamime pozdéji.

Kontrolni otdzky

1. Jak se vyvijely nazory na skutetny tvar zemeé?

2. Co vite o zemské ose, pélech a o polednicich?

3. Co vite o rovniku a o rovnobézkach?

4. Jakymi zplsoby je moiné uréovat polohu objektu na zemékouli?

5. Jistd obec v CSR m4 tuto vychodni zemépisnou délku: 17°15'20", Uréete,
je-li tato zemépisna délka podle zikladniho polednikn Ferra nebo podle zaklad-
nfhe poledniku Greenwiche a prepoététe ji podle drubého zikladniho poledniku!

6. Urtete na mapé pomocizemépisnych soufadnic polohu téchte ohei v CSR:
Kynzvart, Telé, Chynorany, KapuSany! Je-li mapa, jiz pouZijete, podle zdklad-
niho poledniku Greenwich, pfepoctéte zemépisné délky obei podle zdkladniho
poledniku Ferra (nebo naopak)! |

7. Najdéte na globu body, dané témito zemépisnymi soufadnicemi: 27°10’
vzd 15730' szd, 45°2zzd 86°30" jz&, 175° zzd 60° szs!

8. Co vite o téchto délkovych jednotkich: metr, kilometr, stopa?

9, Co vite o zemépisné mili, o ndmorni mili, o statutdrni mili?

10. Co je takzvana velka kruznice na zemékouli a ortodroma?

11. Co vite o takzvané malé kruznici na zemékouli a o loxodromé?

12, Co vite o konvergenci a o konversnim uhlu? Na fem zivisi jejich velikost?

13. Vypotéitejte konverzni sihel, mi-li bod A polohu 13° vzd a 51° szf a bod B polobu 227 ved a
487 azs! \?;!:;nﬁet provedte podle monosti jak pomoei abaku na ser. 18, tak matematicky podle vzorce
na gtr, 18!
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2.9. ZNAZORNENT ZEMEKOULE

2.2.1. POVRCH ZEME

a) Topografickd plocha — nadmorskd vyska

e ——

mote, prodlouzeni pod viechny pevniny. Tvar zemékoule, dany
touto }53&}}1{}‘[11 se velmi podoba elipsoidu.

Ve skuteénosti je oviem tvar povrchu zemékoule jiny. Pfiblizné
jednu tfetinu zemského povrchu pokryvaji pevniny, jez nulovou
stfedni hladinu mo¥e vice ¢i méné pFevySuji. Naproti tomu je jen
zcela ojedinéle povrch zemékoule (pevnin) niZ neZ zminéna stiedni
nulova hladina move. Takovym mistim ¥ikame prolikliny. Verti-
kalni vzdalenost jednotlivych bodu v terénu od stfedni nulové
hladiny mote se nazyva nadmorskou nebo také absolutni vySkou.
Motské dno je rovmnéZz vyskové znaéné nepravidelné rozélenéné.
Hloubkou jednotlivych bodit mofského dna se nazyva vertikalni
vzdalenost od nulové stfedni hladiny mofe.

Tomuto skuteénému tvaru zemského povrchu, odmyslime-li si
vie, co na ném je, fikdme topograficka plocha nebo také zkracene

topoplocha.

‘Za idealni povrch zemékoule se poklada stfedni nulova hladina

b) Topografickd situace’

Jen misty je zemsky povrch — terén — docela holy. Vétfinou ho
pokryvaji vody (mofe, jezera, rybniky, feky, trvaly snih a led),
misty pak lesy, louky, obdélana pole apod. Kromé toho jsou na
zemském povrchu é&ili topoplofe mésta, vesnice, Zeleznice, silnice
a jiné vétsi é1 mensi objekty, vytvorené lidskou rukou.

Souhrnu vieho, co je na zemském povrchu ¢ili na topografické
ploge, rikime topograficka situace nebo téz zkracene toposituace.

2.2.2. POSTUP PRI SE§TR{)J£WANI MAP

T e =i

Mapa je zmendeny rovinny obraz kulovité zak¥iveného a vyskové
rozélenéného zemského povrchu. Mapa muze znazoriovat bud jen
topoplochu, nebo jen toposituaci, nebo jak topoplochu, tak i tope-
situaci. Z metodického hlediska muZeme rozdélit postup pii sestro-
jovani mapy na t¥i faze: )
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Pryni fdze cinnosti pFi_sestrojovdni mapy:

Zemsky povrch (topegrafickou plochu i topografickou situaci)
promitneme na nulovou stfedni hladinu mote, a to paprsky k této
hladiné kolmymi. Podle toho nazyvame nulovou stfedni hladinu
mofe prumétnou.

Chceme-li byt obzvlasté pfesni, povazujeme tvar stfedni nulové
hladiny mof¥e za elipsoid.

V mnoha p¥ipadech dosahneme postacujici pfesnosti, povazuje-
me-li tvar stfedni nulové hladiny moie za kouli. .

Chceme-li znazornit Gizemi men&i nez cca 200 &tvereénich kilo-
metria, muZeme povazovat tvar stfedni nulové hladiny mo¥e za
rovinu, aniz se tim dopustime velké nepiesnosti.

Druhd fdze ¢innosti pFi sestrojovdni mapy:

Utvar, ktery jsme dostali v prvni fazi, zmenfime se viemi po-
drobnostmi ve vhodném mﬂnEEm éimz dostaneme vérny globus
anebo jeho cast.

V navigaci nés riizné druhy map zajimaji predeviéim z hlediska jejich vlast-
nosti, z hlediska moznych druht zkresleni. Proto opomineme principy zikladnich
praci pii mapovani (praci astronomicko-geodetickych, topografickych, fotogram-
metrickych i reprodukénich) a budeme nadile predpokladat, Ze mame glébus,
ktery v jistém méfitku v&rné zndzoriniuje topoplochu i toposituaci celé zemékoule.
V daléim vykladu se proto budeme zabyvatl jiZ jen principy pfendieni obrazu
povrehu zemé (topoplochy a teposituace) z globu do roviny.

T¥eti faze finnosti p¥i sestrojovdni mapy:

Ponévadz glébus je pro své rozméry neprakticky, sestrojime co
nejvernejst ol poplochy a_toposituace) na
roviné. Tim destaneme mapu.

Obraz povrchu glébu na roviné se da poFidit geometricky a
matematicky.

Da-li se obraz povrchu glébu na roviné pofidit promitéanim
(prejekei), mluvime o projekci pravé. Neda-li se pofidit promita-
nim, mluvime o projekci nepravé (matematické). ‘

Obraz zemského povrchu projekei z glébu si predstavujeme tak,
jako bychom prisvitny povrch glébu se viemi podrebnostmi pro-
mitli ze stfedu glébu nebo z jiného bodu (ohniska) silnym svétel-
nym bedovym zdrojem pa rovinu (nebo na valec, kuzel ¢i mnoho-
stén), dotykajici se povrchu glébu.

Doporucuje se, aby si krajské aerokluby a letecké stanice pofidily jake vytec-
nou uéebni pomicku pro pfedniseni letecké navigace glébus, sestrojeny pouze
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z navzdjem svafenych drati o priméru asi 5 mm, jez znizoriiuji nap¥iklad kazdy
desdty (patnacty) polednik a kazdon desitou (patnéctou) rovnobézku. VloZenim
silného svételného zdroje (zZirovky) do takového glébu a pFiloZzenim bilého papira
k jeho povrchu (papiru tvaru roviny, kuzelu nebo vélce — ppstaéi obyéejny bily
balici papir) lze pfi ¢dsteéném zatemnéni mistnosti ndzorné predvadét jednotlivé
druhy projekei. Zménou polohy Zirovky v glébu (nebo mimo glébus) ménime
polohu ohniska promitini, zménou polohy papirové roviny, kuzelu nebo vilce
viiéi globu ménime druh projekee. Drity, zndzorfiujici poledniky a rovnobéiky,
promitaji se na papir a Zici ndzorné vidi, jaky maji tvar pfi riznych projekeich.

2.2.3. ZKRESLENL@'&P

deformace. Tyto deformace, jimZ neni moZné se vyhnout, mohou
byt v zasadé ¢tverého druhu. Jednotlivé druby map pak nazyvame

podle toho, v éem jsou pfesné, bez deformaci. Podle toho rozezna- |
vame:

Zakiiveny povrch glébu nelze znazornit na roviné bez jakékﬂlij

a) Mapy tvarojevné ¢ili ortomorfézni

Jsou to takové mapy, u nichz tvar jednotlivych objekti ve
skute¢nosti (tvar mofti, lesu, hranic stata apod.) odpovidd presné
tvaram téchto objekti na mape. -

Mapy, pii jejichz sestrojovani bylo pouiito jako pramétny
zemského povrchu elipsoidu nebo koule (témto mapam Fikame
mapy geografické), nikdy nemohou byt absolutné tvarojevné,
ponévadZ zidna projekce glébu na rovinu nemiize byt naprosto
tvarojevna. Tvarojevné jsou pouze mapy (vétiinou vlastné jen
plany), pfi jejichZ konstrukei bylo pouZito roviny jake pramétny
zemského povrchu misto koule nebo elipsoidu. i )

b) Mapy thlojevné &li konformni (nékdy téz stejnouihlé)

Pouze na téchto mapich odpovidaji naméfené 1ihly ihlim ve
skutecnosti.

¢) Mapy ddlkojevné ¢ili ekvidistantni

Pouze na téchto mapéch plati na celé jejich plose toté métitko.
U viech jinych map plati vyznadené mé¥itke jen na jisté &asti
mapy (napiiklad podle nékteré rovnobéiky), zatimco na viech
ostatnich mistech plati méfitko jiné. I na takovych mapich se viak
da vzdalenost pFesné méfit, jak si ukdZeme v nasledujicich kapito-
lach, postup je v¥ak o néco slozitéjsi. Zalezi-li nam tudi p¥i mé¥ent
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vzdalenosti na mapé na dosazeni maximilni moZné presnosti
(napfiklad p¥i p¥ipravé nebe vyhodnocovani rekordnich leti na
vzdalenost), musime predeviim zjistit, je-li mapa dalkejevna.

d) Mapy plochojevné &ili ekvivalentni (nékdy téZ stejnoploché)

Pomér mezi plo$nymi velikostmi ktervchkoli ploch na téchto
mapach piesné odpovida poméru mezi ploSnymi velikostmi téchze

il Wt

ploch ve skuteCnosti.

Zadna mapa nemuZe byt soufasné tvarojevna, dalkojevna,
tihlojevna a plochojevna. Téchto vlastnosti lze najednou dosdhnout

jen pfi mapovani plofné malych tizemi, to je p¥i pofizovani planu,

kdy pouZivime jako primétny zemského povrchu roviny. Pomérné
snadno sice miizeme sestrojit mapu, kterda pfesné vyhovuje jedno-
mu poZadavku, kterd viak ostatnim pozadavkim odporuje.

N e e e St o oy o

2.24. NEKTERE POZADAVKY LETECKE NAVIGACE
NA MAPY ‘

Je dulezité, aby si kazdy letec umél vybrat mapu podle ucelu,
ke kterému ji potrebuje. Je pravda, Ze napfiklad k provadeéni srov-
navacf orientace (nikoli viak jiz k pfesnému méfeni thla a vzdale-
nosti) postaéf mapa kterékoli projekce o vhodném méfitku, ktera
vérné zobrazuje topoplochu a toposituaci a jejiz zkresleni dhlu a
vzdalenosti neni pfili§ markantni. Chceme-li v8ak na mapé méfit
piesné hly, potfebujeme mapu tihlojevnou, chceme-li méfit vzda-
lenosti, potfebujeme mapu délkojevnou nebo musime znat 1 jiné
metody zjigfovani vzdalenosti podle map, nez kterych se nejcastéji
pouziva. V letectvi se viak velmi Casto vyskytuji jesté dva jiné
pozadavky, a to:

4/ pozadavek, aby se na mapé jevila loxodroma jake pfimka a
. pozadavek, aby se na mapé jevila ortedroma jako piimka.

a) Driha letadla (lodi), udrzujiciho podle kompasu stéle stejny
kurs, protina viechny poledniky pod stale stejnym tihlem. Takové
letadlo (lod) se tedy pohybuje po loxodromé. Avsak zakreslovani
drahy, jez by byla kfivkou o velkém poloméru, by bylo zejména

v letadle velmi obtiZné, ba nemoiné. Proto navigator, ktery ma

zakreslovat drahu letadla (lodi) do mapy jake primku, potfebuje

L TR —— L e

bezpodmineéné takovou mapu, na které se viechny loxodromy

i, Sy il

jevi jako pfimky. Takovou mapou je mapa Mercatorovy projekce.

e L . .

Jevi-li se oviem na této mapé loxodroma, jez je ve skutecnosti delsi
spojnici, jako pfimka, pak ortodroma, to je nejkratii moZna spoj-
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nice, bude se na ni nutné jevit jako kfivka, a to ki¥ivka vypoukla
vidy smérem od rovniku k pélu (na severni polokouli k severnimu,
na jizni k jiznimu). Viz obr. 5 a 8. |

b) Potfebujeme-li zjistit, kudy probiha nejkratsi mozna spojnice
dvou bodu na zemékouli, musime mit mapu, na které se jevi
ortodroma jako pifimka. Takovou mapu potifebujeme i tehdy,
chceme-li do mapy zakreslit radiosmérnik, to je smér od pozemni

9]
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Obr. 8. Pribéh loxodromy a ortedromy na Mercatorové mapé a na mapé gnémonické
na jifni a na severni polokouli. Levé dva obrdzly mapa Marcatorova, pravé dva
obrizky mapa gnémenickd. Horni dva obrdzky predstavuji pribéh na severni polo-
kouli, dolni dva obrdizky na jiZni pelokouli. L = loxedroma, ) = ertedroma

zaméfovaci stanice k letadlu nebo od letadla k pozemnimu vysilaéi,
ponévadZ radiové paprsky se v prostoru &ifi primocafe, tedy po
ortodromé. |

Pozadavku, aby se na mapé jevila ortodroma jake pfimka, odpo-
vidaji véechny mapy gnémonické, to je takové, na nichz se povrch
glébu promita na rovinu ze stfedu glébu. Na téchto mapach se pak
jevi loxodroma — na rozdil od projekce Mercatorovy — jako k¥ivka,
a to kiivka vypukla vidy smérem od péli k rovnikn. Viz obr. 4-a 8.

Uvedené priklady dokazuji, Ze pozadavek, aby letci znali alespon
zaklady komstrukei map, neni samotiéelny. V daldich kapitolach
se k zakreslovani ortodrom a loxedrom do map riznych projekei
jesté vratime, - |
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23, ZNAZORNENI ZEMEKOULE -
DRUHY PROJEKCI PODLE ZPUSOBU KONSTRUKCE

2.3.1.PROJEKCE PRAVE

Jsou to viechny projekce, jez lze sestrojit pfimym promitanim
povreha globu na néktery geometricky wtvar, dotykajici se povr-
chu glébu. V praxise oviem mapy sestroj uji jinymimetodami, nez
primym promitinim. Projekce pravé délime na 1. projekce na rovi-
nu Eili projekee azimu-
talni nebo perspektivni

2. projekce na kuzel
¢ili projekce kénické

3. projekee na vilee
¢ili projekce cylindrické

4. projekce na mno-
hostén ¢ili projekee po-

lycdrické.

A. Projekce na rovi-
nu cili projekce azimu-
Obr. 9. Azimutdlni poldrni gnémenicka projekce Iﬁ?fﬂlf nebo perspektivni
(jinak téz perspektivni poldrni centréIni projekee) délime:

A - rovina, na kterou promitame povrch glébu; B — bod, ve : ﬂ} PU[_“EI ]_'I(.]Iluh}" }:_H]-
kterém se rovina dotyka povrchu glébu (v tomto piipad# je dll., ve ktﬁl’fﬁm Se ToOvVina

bed ooy sty apemy C_obaikessntiot ol gtn 300504 povrchu gléhu
na projekce

1. poldarni. Naz. v fika, Ze se rovina, na kterou promitime, v tom-
to pripadé detyka glébu na pélu, a to bud na jiznim nebo severnim
- wviz obr. 9, 12, 15, 18

2. rovnikové neboli ekvdtoridlni ¢ili transverzdlni. Ceskf nazev
fika, ze se rovina, na kterou promitame, v tomto pripadé dotyka
povrchu globu na rovniku. Cizi slove ekvitor, znamenajici v Ces-
kém prekladu rovnik, se snadno zapamatuje podle jména jiho-
amerického stitu Ecuador, ktery tak byl pojmenovan podle své
pelohy na rovniku. Viz obr. 10, 13, 16, 19

3. obeené. Nazev fika, Ze se rovina, na kterou promitame, v tomto
pripadé dotyka pevrchu glébu v libovelném bedé ¢ili v ebecném
bodé — viz ebr. 11, 14, 17, 20.

b) podle polohy ohniska promitini povrchu glébu na rovinu
délime tyto prejekee na

L. centrdlni ¢ili gnémonické. U téchto projekei je ohnisko promi-
tani ve stiedu ¢ili v centru globu — viz obr. 9, 10, 11

30

jsou rovnobéZné, kolmé k promitaci roviné

2. stereografické. U téchto projekei je ohnisko promitani v tak-
zvaném protilehlém bodu glébu, to je v bodu, kde pfimka, pro-
chazejici bodem dotyku roviny s glébem a stfedem glébu protina
na protéjsi strané jeho povrch — viz obr. 12, 13, 14

3. externi. U téchto projekei je ohnisko promitani mimo glébus,
ale na prodlouzené piimce, prochazejici bodem dotyku roviny
s globem a stiedem glébu — viz obr. 15, 16, 17

4. ortografické ¢ili ﬂr;ﬂinm_i!mf. U téchto prejekci na rovinu je

R

ohnisko promitini v nekoneénu, paprsky

— viz obr. 18, 19, 20

Pozndmka: Vidime, ze nékteré druhy projekei
maji nékolik roznych, aviak stejné spravanych a
vystiznych nazvi. Neni nutné, aby sportovni let-
ci znali nazpamét viechny tyto nidzvy, zejména po-
kud jde 0 méné pouzivani cizi slova. Zceela postaci,
porozumi-li principum jednetlivieh projekei, za-

pamatuji-li si jejich nejdulezitéjsi charakteristiky
a dovedou-li je pojmenovat fesky nebo jen wvie-
obecné znimymi cizimi slovy (napf. polirni, cent-
rilni, externi apod.) Nazvy projekei méné znimy-
mi cizimi slovy tu uviadime jen proto, ze se jich
pouziva v odborné literature. Ten, kdo by znal jen
ceské nazvy projekci, by se pfi studiu jinych piirn-
¢ek mohl domnivat, Ze jsou v nich popisoviny pro-
jekce, které vibec mezna. Proto na vEech mistech
nvadime vycet véech ndzvi a opakujeme, Ze zcela
postadi zapamatovat si jen jeden z nich. V kaZdém Obr. 10. Aszimutélni rov-
piipadé viak z ndzva musi byt jasné, Ze jde o pro- nik;mé ‘enémonickd pro-
jekci na rovinu a nazev musi udavat polohu bodu e ('Fnuk 163 ETSP el
dotyku roviny s gléobem a polohu ohniska promi- Lt J €z perep
tani. Bez téchto iidajii bychom si o prisluiné pro-
jekeci nemohli udélat sebemensi predstavu.

ekvatorialni  cile
transverzilni  centrdlni
projekce)
Vynasobime-li t¥i moZnosti polohyroviny 4 _ 1ovina, ,,-.hhmu Pgﬂ.,d,;tﬁ-
Hant vire 4 AT AR 4 - - me povrch glébu; B — bod, ve
promitani vuci glu]::uft,t?'rmj mMOZNostmi po- e B £ ki pavr:
lohy ohniska promitani, dostavame téchto  chu glébu (v tomto piipadé je

- e - a . = - - .h-l:"i .d L l'[u aovnik - C -
dvanact moznych druhu prejekeinarovinu:  hnicke, % nthos povreh ]'gl.ghu

promitime na tefnou rovinu (v
tomto pripadé ve stiedu glabu).

1. Projekc¢e na rovinu (azimutil-
ni, perspektivni) polarni ze stfedu glébu (centralni,
gnémonicka)

Rovina se dotyka glébu na polu, ohnisko promitani je ve stredu
glébu — viz obr. 9. :

Stied mapy této projekce je totoZny s prisluisnym pélem.
Poledniky se jevi jako svazek pfimedarych paprsku, rozbihajicich
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se z poélu, rovnobézky jako soustfedné kruzmice kolem pélu.
Vzdalenosti mezi sousednimi rovnobézkami se zvétsuji, vzdaluje-
me-li se od pélu, rovnik se zobrazuje v nekoneénu. Viz p¥ilohu,

obr. 1.

2. Projekce ma rovinu (azimutdlni, perspektivni)
rovnikova (ekvatoridalni, transverzalni) ze stfedu glo-
bu (centralni, gnémonicka)

Rovina se dotykéd glébu na rovniku, ohniske premitani je ve
stiedu globu - viz obr. 10.

Obraz polednikt na mapach této projekce tvéri esnovu rovno-
béznych piimek, rovnobézky se jevi jako hyperboly. Rovnik je
pfimka, kolma k polednikim. Viz ptiloha, obr. 4.

3. Projekce na rovinu (azimutalni, perspektivni)
obecna ze stiedu glébu (centrdlni, gnémonicka)

Rovina se dotyka glébu v libovolném, ebecném bodé, ehnisko
je ve stfedu glébu —viz. obr. 11.

Poledniky se jevi jako sva-
zek paprsku, vybihajicich z ob=
razu prvnihe pélu. Reovnik je
piimka, kelma na obraz stiedo-
vého poledniku. Rovnobézky se
smérem od pélu jevi nejdiive
jako elipsy, pozdéji piechaze-
ji v paraboly a nejvzdilenejsi
jsou hyperbolami. Viz prilehu,
obr. 3.

Spoletnou vlastnesti vSech
t¥i pfedchazejicich projeket (azi-
mutalnich gnémonickych ¢ili
Obr. 11. Azimutilni obecnd gnomonic- perspektivnich centralnich) je,
ki projekce (jinak téz perspektivni  Ze mejsou ani tihlojevné, ani plo-

obecnd centrilni projekce ) chojevné. Maji vSak tu vyznam-

A — rovina, na kteron promitime povrch gléhu; w -
B — bod, ve kterém s¢ rovina dorfkd prvrcy  DOU vlastnost, Ze se mna nich

glébu (v tomto ptipadd je 1o obeeny bod napovr-  jevi vSechmy takzvané ,,velké
<hu glibu); C—-ohnisko, zného promitame povrch Ii w s ER d:u w h
glébu na teénou rovinu (v tomte pripadé je ve ruznice -, tudiz vsec ny orio-
stiedun gldbu). dromy vzdy jake pfimky. Pro
tuto vlastnost maji gnémonické
mapy znaény vyznam v navigaci, astronomii a ped. Gnémonic-
ki projekce byla zndma jiz 600 let pfed nasim letopoc¢tem!
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4. Projekce ma rovinu (azimutalni, erspektivni
- & ' & & ) P
polarni sterecogratficka

Rovina se dotyka glébu na pélu, ohniske promitani je v tak-
zvaném protilehlém bodé na povrchu glébu — viz obr. 12.

Poledniky se jevi opét jako svazek pfimocarych paprski, vycha-
zejicich z poélu. Rovnobézky jsou rovmeéz soustiedné kruzmice
kolem pélu. Se varustajici vzdalenosti od pélu se vzdalenosti mezi
nimi opét zvétfuji. Polomér rovnikové kruzmice je dvojnasobkem

c::s

Obr. 12. Azimutdlni peldrni stereograficka pro-
jekee (jinak téz perspektivni poldrni stereogra- A
fickd projekce) /

A - rovina, na kterou promitame povreh glébu; B — bod, /
ve kterém se rovina dotyka povrebu glébu (v temre pri-

padé je to jiini zemépisny pél; €= ohniske, z nfhoi povrch / ,.-‘
glibu promitime na teénou rovinu (v tomto piipadf je v tak

zvaném protilchlém bodu na glébn — v bodu, kde prodlou-
tend primka, prochizejief bodem dotyku roviny s glibem
a stredem glébu protind na protdjii strand pevreh pglébu).

Obr. 13. Azimutalni rovnikova stereograficka prajekce J

(jinak téi perspektivni ekvdtorialni cili transversdlni \ \
stereograficka proejekce) . \

A — rovina, na kterou promitame povrch glébu; B — bod, ve kterém x‘--_

s¢ rovina dotyki pevrchu glébu (v temto pHipad® je na rovmiku ); C—

ohniske, z néhoi promitime povrch glébu na teénou rovinu (v tomto pii- R
pad® je na glébu v tzv, protilehlém bodé#),
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poloméru glébu. Obraz drubého pélu se promitne v nekonecnu.
Viz ptilohu, obr. 2.

5. Projekce mna rovinu (azimutalni, perspektivni)
rovnikova (ekvatorialni ¢ili transverzalni) stereo-

graficka

Rovina se dotyka glébu na rovniku, ohnisko promitini je v tak-
zvaném protilehlém bodé na povrchu glébu — viz obr. 13.

Rovnik a stfedovy polednik se jevi jako pFimky na sebe kolmé,
ostatni poledniky a rovnobézky jake kruhevé oblouky. Viz pfilohu,
obr. 5.

6. Projekce na rovinu (azimutalni, perspektivni)
obecna stereograficka

Rovina se dotyka glébu v libovolném obecném bodé, ohnisko

Obr. 14. Azimutdlni obecnd stereografickd  Obr. 15. Azimutdlni poldarni externi pro-
projekece (jinak téz perspektivni obecnd  jekce (jinak téi perspekiivni polarni
stereografickd projekce) externi projekce)

A — rovina, na kteron premitame povrch glébu; A - rovina, na kterou promitime povrch glébu;
B - bod, ve kterém se rovina dotykd povrchu B - bod, ve kterém se rovina dot¥ka pevrehu

glébu (v tomto piipadé je to ebeeny bod na povr-

chu glébu); C - ohnisko, # néhoi promitime povreh

glébu na teénon rovinu (v tomto pfipadé je na
glébu v tzv. protilehlém bodég).

glébu (v tomte pripadé je totoiny s pélem); C -

ohnisko, z ného? promitime povrch glibu na ted-

nou rovinu (v tomto pkpadé je mimo glébus, ale

na prodlonfené piimee, prochizejici bodem dotyku
s reviny globem a stiedem glébu),

promitini je v takzvaném protilehlém bodé na povrchu globu -

viz obr. 14.

Obraz stfedového poledniku u map této projekce je primkovy,
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ostatni sit polednikd a rovnobézek se zobrazi jake kruinice, pro-
tinajici se vzajemné pod pravymi ihly.Vyjimkou bude rovnobézka,
prochizejici bodem promitani, jez se zobrazi jako pfimka. Viz
pi"i]{rhu,. obr. 6.

Charakteristickou spoleénou vlastnesti viech t¥i poslednich
projekei (viech projekei azimutilnich stereografickych) je, zZe
se kazda kruznice na glébu jevi na mapéch téchto projekei rovnéz
jako kruinice, ale o jiném stfedu a poloméru. Kruznice, prochaze-
jici na gléhu bodem promitani, maji na mape obraz piimkovy.
Dal$i vyznaénou vlastnosti téchto projekei je dhlojevnost, jez je
disledkem toho, Ze zkresleni délek v uréitém bodé je ve vsech
smérech stejné. Stereografické projekce bylo poprvé pouZito
k zobrazeni hvézdné oblohy, a to dokonce jiz asi 130 let pfed nasim
letopoétem. Pro zemépisné mapy ji bylo pouzito teprve r. 1540.

7. Projekce na rovinu (azimutdlni, perspektivni)
polarni externi

Rovina se dotyka globu na pélu, ohnisko promitani je mimo
glébus, ale na prodlouzené primece, kolmé k promitaci roviné,
prochéizejici stfedem glébu — viz obr. 15.

Poledniky se opét jevi jako svazek piimocarych paprski, roz-
bihajicich se z dotykového bodu, jimz je pél. Rovnobézky jsou opét
dotykovymi kruznicemi kolem pélu. Rozstupy rovnobézkovych
kruznic na mapé zavisi na vzdalenosti ohniska promiténi. Do jisté
vzdalenosti ohniska se rozstupy mezi rovnobézkami smérem od pélu
k rovniku zvétsuji, po piekroéeni jisté vzdalenosti ohniska se vzdale-
nosti mezi rovnobézkamismérem od prvého péluk rovniku zmen3uji.

8. Projekce na rovinu (azimutalni, perspektivni)

‘rovnikova (ekvéatorialni, transverzalni) externi

Rovina se dotyka glébu na rovniku, ehnisko promitani je mimo
slébus na prodlouzené pfimce, kolmé k promitaci roviné, prochaze-
jici stfedem glébu — viz obr. 16.

Rovnik a deotykovy polednik s¢ jevi jake pfimky, navzijem
k sobé kolmé. Polednik, odchyleny od dotykevého poledniku
0 90°, je plilkruznice. Ostatni poledniky a rovnobézky jsoun kivky,
jejichz tvar zavisi na vzdalenosti ohniska promitéani.

9. Projekce mna rovinu (azimutalni, perspektivni)
obecna externi

Rovina se dotyka glébu v libovolném obecném bodé, ohnisko
promitani je mimo globus na prodlouzené pfimce, kolmé k roviné
promitani, prochazejici stiedem glébu — viz obr. 17.

Dotykovy polednik se jevi jako pfimka, ostatni poledniky, rov-
nik a rovnobézky jake kiivky, jejichZ tvar je opét zavisly na vzda-
lenosti ohniska promitani.
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10. Projekce mna rovinu

(azimutilni, perspektivni)

pelarni ortograficka (¢ili ertogonilni)
Rovina se dotyka glébu na pélu. Ohniske promitiani je na pfim-
ce kolmé k promitaci roviné a prochéazejici stiedem globu. aviak

Obr. 16. Azimutdlni rovnikerd externi
projekee { jinalk téz perspektivnitransver-
zdlni ¢ili ekvdtoridlni externi projekee )

A - rovina, na kterou premitame povreh glébug;
B - bod, ve kierém se rovina doryka povrehu
glibu (v tomio pkipadé je opér na rovniku); C -
ohnisko, 7 néhoz promitame povreh glébu na tef-
nem rovimu (v tomte pripadé je mimeo glébus na
Erﬂd]i:-uimé primce, kolmé K promitaci roving,
prochazejici stfedem glébu)

Obr. 17. Azimutdlni obecna externi pro-
jekee (jinak téz perspektivni obecnd ex-
terni projelice) -

A — revina, na kicrou promitame povreh glabug
B — bod, ve kterém se rovma dotykd povrehu glé-
bu {v tomto pfipad? je to obeeny bod na povichu
globu); €€ - obnisko, 2 néhoz povich glébu promi-
tame na lefnou rovinu (v lomto plipadé je mimo
glébus na prodionzend primee, kolmé k promitaci
rovind, prochizejicd ariedem glibua).

v nekonecné vzdilenosti. Paprsky jsou prete revnebéiné, kolmé

k rovine promitani. Viz obr. 18.

Poledniky se jevi opét jako svazek paprski s pocitkem v prvnim
polu. Obrazy rovnobézek jsou opét sonstfedné kruZnice kolem
pélu. Jejich poloméry na mapé jsou stejné jako na glébu, to zname-
na, Ze s¢ na mape rozstupy mezi rovonobézkami smérem od dotyke-
vého poledniku k rovniku zmensnji, Viz pfilohu, obr. 7.

11. Projekce na rovinu (azimutédlni, perspektivni)
rovanikova (ekvatorialani, transverzalni) ortograficka

(¢ili ortogonalni)

Rovina se dotykd globu na rovniku, ohnisko promitani je opét
v nekonecnu, paprsky jsou rovnobézng, kolmé k roviné promitianf -

viz obr. 19,

Poledniky se jevi jako elipsy, stfedovy polednik, rovnik a ve-
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chnv rovnobézky jako pFimky. Poledniky, vzdalené o 90° ou
sriedového poledniku se jevi jako piilkrazmice. Viz prilohu, obr. 8.
12. Projekce ma rovinu (azimutalni, perspektivni)
obecna ortograficka (ertogonalni) _
Rovina se dotyka glébu v obecném, libovelném bodé, ohnisko

TATTTR

nak té3 perspektivni poldrni ortegondlni projekce)

Obr. 18. Azimulédlni poldrnt ortegrafickd projekce (fi- ‘

A — rovins, na ktcrou promitime povreh glébu; B - bed, ve kte-
rém se rovina dotyka povichu gléibu (v temto piHpadé je o opit

nélj; C — ohmisko, 2 nihoi promitime povreh globu na roving, je : 5
s romto pHpadé v nekonefou (paprsky jsou rovnob?#zné, kolmé Kk ro- | |
viné promiténi}, c
o Oy

romitini je opét v nekoneénu, paprsky jsou rovnobéiné, kolmé
¢ roviné promitani — viz obr. 20, |

Véechny poledniky a rovnobézky jsou zobrazeny jako elipsy,
jediné stfedovy polednik je piimka. Viz pfilohn, obr. 9.

7 /
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Obr. 20. Azimutilni obecnd ortografickd
projekce (jinak 1éf perspektivni obecnd
ortogondlni projekce)

Obr. 19, Azimutdlnt revnikova erto-

grafickd projekee (jinak téZ perspek-

tirni elvdioridlng éili transverzdlni
ortogondini projekce )

A — ravius, na Klerou l}rnmi'l_ﬁmr p-u"-'r{h g‘ﬁ—

bu: B — bod, ve kierdém se rovina dotyka po-

wIvhiu Elr'rhu {v tomlo piipadé je optl na rov-

nikuj; C- ahnisko, z néboz promitime povreh

glébu na raving, je v tomto piipadE opét v ne-

konetnu (paprsky json rovoobdiné, kelmé
k roviné promitani).

A - rovina, na kteron Prnmilimﬂ pl:l"r_r*‘ll g]fl-]'l‘l'l;

B — bad, ve kterém =¢ rovina dotyka povrchu

glébn (v tomto piipadt je ta opétobeeny &ili libu-

volny bod na glébu); C - ohniske, z athef promi-

téme povrch glébu na roviou, je v tomto piipadé
opét v nekonefmn,



Posledni t¥i projekce (vSechny projekce azimutalni ortografické
¢ili perspektivni ortogonalni) nejsou ani tihlojevné, ani plochojevné
a pro znaéné deformace tvaru a ploch zobrazovanych tzemi nejsou
ani vhodné pro zhotovovani dalkojevnych map. PouZiva se jich
hlavné v astronomii a tam, kde se ma podat prostorova piedstava
zemského glébu. I tyto projekcee vznikly jesté pfed pocatkem nase-
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Tabulka ¢. 1.

ho letopoétu.

Projekce na rovinu jsou pro snazsi zapamatovéni principi a

nazva prehledné sestaveny v tabulee &. 1 (str. 38).

B. Projekce na kuzel ¢ili projekce kénické

Kterikoli z existujicich projekei na rovinu je vSestranné vérna

pouze v mistech nepiili¥ vzdalenych od bodu dotyku. Cim vice se

od tohoto bodu vzdalujeme, tim rychleji zanika celkova vernost
mapy. My viak asto potfebujeme znazornit bez pili velkého
zkresleni daleko vétsi vizemi, nez nam dovoluje projekce na rovinu.

K takovému tiéelu muzeme pouZit naptklad projekce na kuzel.
Plast kuZelu se povrchu glébu nedotyka jiz jen v jediném bode
jako rovina, nybrz na celé takzvané ,,dotykové kruznmici®. Tim
roziéifujeme vérnost mapy z pouhého bodu na celou dotykovou
kruznici. Mista od této dotykové kruznice nepfilis vzdalena jsou
znézornéna s piijatelnym a zanedbatelnym zkreslenim. Plast
kuzelu, na ktery jsme promitli povrch glébu pak snadno rozvineme
do roviny, ¢imz cbdrzime rovinnou mapu.

Projekce na kuzel délime z nékolika hledisek, a to:

a) podle polohy osy kuzelu k ose globu

b) podle poétu kuzeli :

c) podle pottu ,,dotykovych kruZnic®

a) Rozdéleni kuzZelovych projekei podle polohy osy
kuzelu k ose glébu.

Protoe vidy usilujeme o to, aby se plast kuzelu co nejlépe
primykal k té ¢asti glébu, kterou chceme touto projekei znazornit,
davame kuzelu vzhledem ke glébu riznou polohu:

1. Kuzel v normilni poloze — osa kuZelu totoind s osou glibu

Tuto polohu kuZelu volime tehdy, mame-li kuZelovou projekei
zobrazit tizemi znaéné tihlé ve sméru rovnobézek. Zbyva jen zvelit
kuzel o takovém vrcholovém tihlu, aby se jeho plast dotykal globu
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podle rovnobéiky, prochazejici stfedem zobrazovaného tizemi.
Viz obr. 21.

Povrch glébu promitame na kuzel ze sttedu glébu. Po rezvinuti
plasté kuzelu do roviny dostivame mapu, na niz se poledniky jevi
Jako svazek piimocarych pa-
prsku, jejichz pocatek lezi ve
vrcholu kuzelu. Vrchol kuze-
. lu je u pravych kuzelovych

' projekei soucCasné obrazem
prisluinéhe pélu (jizniho ne-
bo severniho). Rovnobéziky
véetné rovniku se jevi jake
casti soustfednych kruznic,
opsanych kolem pélu. Cela
rozvinuta mapa ma tvar kru-
hové vysece. Rozstupy mezi
rovnobézkami se smérem od
dotykevé rovnobézky k pélu
a k rovniku zvétsuji. Viz p¥i-
lohu, obr. 12,

Obr. 21. Projekce na kuzel v normdlni poloze

A — th?;!.l:l":"f 'ﬁhzl lcuief;h B ]—ngﬂzy:ﬁvéj::jmnhﬂkn; 2. Kuzel v ITEHSI’-EFI&IHEP!}-
= ASIMO TADE ate L - - -
P B loze — osa kuzelu kolmd k ose
glabu

A Tuto polohu kuzZelu veli-

NG <P me tehdy, mame-li kuzelovou

\ ._ projekci zobrazit tzemi vel-

mi tahlé pedle ,,malé kruzni-

: - ce* na glébu, jejiz rovina je

kolma k roviné rovniku. Opét
= zbyva jen zvolit kuzel o vhod-
ném vrcholovém thlu, aby

se k zobrazovanému izemi co
nejlépe primykal. Viz obr. 22.

3. Kuzel v obecné poloze —
osa kuzelu svirda s esou globu
libovolny (ebecny ) tihel
Obr. 22, Projekce na kuZel v transverzilni

poloze Tato projekce se voli teh-
A - osa glébu; B - dotykové ,mali kruinice”, jejiz  dy, je-li tfeba co nejvérnéji

rovina je kolmi k roving rovoiko; C - esa knZele; D — . - - . - #
pasmo zancdhbatelného zkresleni. Eﬂbl‘ﬂﬂ]t uzemil VE].[I‘.'].] tﬂhlﬂ
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podle obecné ,malé kruinice” na povrchu glébu. V tomto
pfipadé davame kuzelu takovou polohu, aby esa kuZelu byla
kolma k roviné této obecné ,malé kruznice* a aby pfitom
probihala jejim stfedem. Vrcholovy thel kuzelu musi byt
opet takovy, aby se plast
kuzelu pfimykal k obecné
,,malé kruznici** na glébu,
prochazejici stiedem zob-
razovaneho uzemi. Viz
obr. 23.

Péknym piikladem obecné
polohy kuzeln je ﬂiﬁnvﬁkﬁva
kuzelova projekce CSR, o ktere
jeité bude zminka. Kfovikova
kuzelovaprojekce viak nenipra.
va, nybri nepravd, matema-
ticka,

b) Rozdéleni kuze-
lovych projekei pod- |
le poétu kuzeln Obr. 23. Projekce na kuzel v obecné poloze

. . . A - oga glébu; B — osa kudele; € — dhel mezi oreu glébu
IT ]I'[I'Iﬁlﬂ"ﬂ"l’: P]."L'I] El{ﬂﬁ a osou kuiele; D — obecna ,mala krufnice” na glébu, jez e

vzrista zkresleni se vzda- M, B e o snedbatel ného shrdent.
lovanimoddotykovékruz-
nice. V jisté vzdalenosti od ni se jiz zkresleni neda zanedbavat.
(Chceme-li viak ma zikladé kuzelové projekce pofidit mapy
znacné velkého tizemi, pfesahujicibo pasmo piijatelného zkresleni
pfi promitani na jediny kuzel, vedeme timto vizemim v pravidel-
nych vzdalenostech nékolik samostatnych dotykeovych kruznic.
Roviny téchto kruzmic jseu vzajemné rovnobézmé. Pasy glébu
podél téchto dotykovych kruznic pak zobrazujeme s pfijatelnou
pfesnosti na samostatné kuzely o ruznych vrcholovych tdhlech.
Timto zpusobem muZeme kuZelovou projekei zobrazit s pfijatel-
nym zkreslenim cely glébus na jisty podet kuzelu, ktery zavisi na
piipustné velikosti zkresleni. Podle toho pak délime kuzelové
mapy na

jednokuzelové,

potizené vzhledem k jednomu a témuZ kuZelu (jsou to kuzZelové
projekce, se kterymi jsme se pravé sezmamili v pfedchazejicich
odstaveich) a na

vicekuzelové ¢ili polykénicke,
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pofizené vzhledem k vétsimu poétu kuzeli o riznych vrcholovych
ihlech (poly = mnoho, kénus = kuzel). Pfi polykénickych pro-
jekeich (viz obr. 24) byvaji kuzZely vétSinou v normalni poloze

Obr. 24. Polykinickd projekce

— kuzele v normadlni poloze

A = dotykovd kruZnice jednotlivych
kufeli; B — pdsy, zobrazené ma sa-
mostatnych kuzelech. (Pozndmka:
Na obrazku je wvidét, jak kuZele
viastn# tvof plynuly piechod od pro-
jekee na rovinu k projekei na vilec).

Obr. 25. Kuzelovd projekce
se dvéma dotykovymi kruzni-
cemi

A - pivodni dotykovi kruZnice,
nyni stfed zobrazovaného pasma;
B - ,dotykové kruinice” (v tomto
ptipadé ,dotykové rovno Erky');
C — phavodni #ifka pisma prijatelné-
ho zkresleni; D - nyné#jii sifka pds-

ma piijatelného zkresleni.
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(jejich osy byvaji toteZné s esou glébu),
ale mohou byt také v poloze transverzal-
ni nebo obecné.

¢c) Rozdéleni kuzelovych projek-
c¢i podle poétu dotykovych kruz-

nic

Abychom u kuzZelové projekce dosahhi
byt i jen ¢asteéného roziifeni pasma p¥i-

jatelného zkresleni,’ promitame nékdy

povrch glébu nikoli'na kuzel, ktery se
ho jen dotyka, nybrz na kuzZel, ktery jej
sefe. Takovy kuzel se¢e povrch glébu ve
dvou nestejné velkych kruznicich, kte-
rym opét Fikime ,,dotykové kruinice®.
Pasmo pfijatelného zkresleni se tim pii-
bliznézdvojnasobi—zaleZi na tom, jak vy-
soké jsou nase pozZadavky na vérnost
mapy. Podle toho potom kuzelové pro-
jekce délime na

1. kuzelové projekce s jednou ,,doty-
kovou kruznici‘.

2. kuzelové projekce se dvéma ,,do-

tvkovymi kruznicemi*. Viz obr. 25.

C. Projekce na vilec ¢ili projekce cy-
lindrické

Z obrazku 24 je nazorné vidét souvisly
preched od projekee na rovinu pres pro-
jekei na kuzel k projekei na valec. Zatim-
co na rovinu zobrazujeme se zanedbatel-
nym zkreslenim jen zemi do pomérné
malé vzdalenosti od zvoleného doty-
kového bodu, pomoci kuZelu muZeme
zobrazit povrch glébu v kruhovych pa-
sech mezi timto bodem a velkou kruzni-
ci, jejiz rovina je kolma k osam kuzelu.

Zobrazit vérné pas na glébu podél této ,,velké kruZnice* a viibec
podle kterékoli ,,velké kruznice® mizZeme jen pomoci projekce na
valec. Projekei na rovinu si muZeme vitbec predstavovat jake
projekei na kuzel o nekoneéné malé vyice, projekci na vialec pak
jako projekei na kuzel o nekoneéné vysce.

Vérnost projekce na vilec zanika pravé tak, jake u projekce na
kuzel se vzdalovanim od dotykové kruZmice. A pravé tak jako
kuzel, i valec mlze mit ruzné polohy. Podle polohy osy valce vaéi
ose globu délime valcové projekce na

a) valcové projekce normalni

b) valcové projekce transverzalni a na

~ ¢) valcové projekce obecné

a) Valecové projekce normalni

Pii této poloze vilce, kdy je jeho osa totoZna s osou glébu,
muzeme povrch glébu promitat na plast ’
valce dvéma zpusoby, a to:

1. z bodového ohniska ve stfedu glé-
bu, viz obr. 26, anebo

2. paprsky kolmymi k ese glébu (valce),
viz obr. 27.

1. Projekce na vdlec v normdlni poloze ze
stredu globu

Po rozvinuti plasté valce do roviny zjis-
time, ze poledniky jsou rovnobéZné pfimky,
stejné daleko od sebe vzdilené, aviak ne-
koneéné dlouhé, ponévadZ oba pély se
zobrazi aZ v nekoneénu. Sitka rozvinutého
plagté valee (3ifka mapy celého globu) je to-
tozna s délkou rozvinutého rovniku, ktery
je na mapé primkou, kolmou k polednikim.
Rozestupy mezi jednotlivymi rovnobéZzka- gy, 26 Projekce na vilec
mi se smérem od rovniku k pélim zvétsuji. v normdlni poloze, ohnis-
Se vzdalovanim od rovnikuk péliim vzriasta ke promitdni je ve stfedu
zkresleni mapy. Tim, Ze jsou poledniky na globu

- W P — A — osa vilce, totoini s oson
mapé rovnobézné, zatimco se ve skute€-  gisnu; B- plast vilee: C - stied
nosti sbihaji, jsou viechna Gzemi na mapé gl6bn @ soufasné chnicko pro-
na sever a na jih od rovniku velmi rozta-

Zena ve sméru vychod-zdpad, a to tim vice, ¢im jsou blize pdlu.
Ponévadz vsak jsou tato izemi tmérné roztaZena i ve smeéru sever-
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jih (rovnobézky jseu na glébu od scbe viude stejne daleke, na ma-
pé se viak vzdalenosti mezi nimi smérem k polim zvétsuji), zasta-
'vuji' tvary na mapé vzhledem k tvarum ve skutecnosti priblizné
zachevany, zato viak velikosti ploch jsou
proti globu neiimérné zkreslené, predeviim
v pelarnich oblastech. Oblasti kolem pdlu
e e ostatné Jiz ani nelze toute projekci prak-
p ticky znézornit. Viz piilohu, obr. 13.

L

it

2. Projekce na wvilec v normdlni poloze

K : /l paprsky kolmymi k eose wvilce (glébu)
/

(obr. 27)

A Po rozvinuti plasté valce do roviny zjis-
time, Ze poledniky jsou opét rovnobéiné
~_ = =  primky, ale nejsou jiZ neckonecné dlouhé —
jejich délka je nyninaprosto stejna jako dél-
ka osy globu. Sirka rozvinuté mapy gle
Obr. 27. Projekce navilec . 4 08y g10 l: . da,.liﬂzmut? mapy £ ':_'bu
v normalni polose paprs- )¢ OP¢t totoZna s délkou rozvinutého rovni-
ky kelmymi k ose valce  ku, ktery je zase pfimkou, kolmou k poled-
(Lambertova valcovd plo-  nfkim, jez puli. Ostatni rovnobézky jseu
chojevnd projekce) také pHmky, kolmé k polednikiim a jejich
;; ﬁlzjﬁﬂ‘f;‘&}: SOt ba.  ToZEstupy se Sjl‘lﬁl'ﬂlal nd #rﬂwmj.ku k pélum
preky (pii pobledu kolmémna  na rozdil od predchizejici projekce zmen-

osu globu se =zdaji byt rovno- Xaii
béiné, pn pohledu shora — ve ujl.

sméru osy vilce a glébu - bylo O¢ jsou u této projekce uzemi na sever
by vidét, ie se paprskovité roz- o . . o
bihaji z o5y, k niZ jsou kolmé), a na ]lh od rovniku ,reztazena* do §11‘]£}«‘._.
o to )sou opét ,stlacena’ do vyiky. Tim
oviem zanikd jakakoli \ihlojevnost, tvarejevnost a dalkojevnost,
zato viak se dosahuje naprosté plochojevmesti, jez je takfka
jedinym kladem této projekce. Viz piilohu, obr. 12.
Tato projekce se nazyva téz Lambertovou plochojevnou izo-

cylindrickou projekei. Pochazi z konce osmnactého stoleti,

b) Valcova prejekce transverzalni (pfi¢na). Osa vilce
je kolma k ose glébu.

Pii projekei na vilec v normalni poloze se zobrazi s piijatelnym
zkreslenim pouze rovnikové krajiny. A prece lze, jak si ukaZeme,
valcovou projekei zobrazit s prijatelnvm zkreslenim povrch celého
globu. Dosahneme toho tak, Ze valcem pootocdime o 90°, takze jeho
dotykovou kruznici na glébu jiz nebude rovnik., nybrZz néktery

polednik. Budeme-li nyni promitat na plast leZiciho valce povrch |
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glébu, zobrazime s pfijatelnou pfesnosti pas na glébu podél dotyko-
vého peledniku de vzdalenosti asi 3° zemépisné délky na vychod
i na zapad. Vzdilenéj&i povrch glébu by byl na plasti vélce zobra-
zen pomérné jiz s vétdim zkreslenim. Viz obr. 28. |

Nyni valcem pooto¢ime v rovnikové roviné o 6°, takze se bude
dotvkat opét jiného

poledniku na glébu. Na L

N

jeho plast pak promit-
neme dalsi ¢ast plochy
globu, a to opét do
vzdilenosti 3° na vy-
ched a na zapad odno-
vého dotykevého po-
ledniku.

Pootoéime-li lezicim
valcem v rovnikové
roviné celkem 30krat
vidy o 6°, zobrazime
na 30 valcich s pH-
jatelnym  zkreslenim
povrch celého globu, a
to ma 60 Sestistupro-

vyvchpolednikovychpa-

sech. -
K presné valcové  Obr. 28. Vilcovd priénd (éili transversilni) pro-
projekci se pro jeji vy- Jjekce — pohled ve sméru osy globu (shora)

ZDAm Pro soUCasné ma- A - severni zemépisnf pél; B — dotykovy polednik & 1; C- plast
1 b4 Sy alee &, 1; D — dotykovy polednik & 2; E — pladf vilee & 2: F —
Py Jesté vratime. vilee otykovy pole pladt vilce & 2; F

pismo pfijatelné presnosti projekee na vilee & 1; G —pasmao pii-
jatelné presnosti projekce na vilee & 2; H — dalfi poloba valce.

¢) Valcova projekce obecna — osa valce svird s osou glébu
libovelny (obecny) dhel.

Této valcové projekee se pouziva, je-li tfeba zobrazit s prijatel-
nym zkreslenim velmi tahlé tizemi, rozprostirajici se podle obecné
velké kruznice. Tato velka kruznice, prochazejici pFiblizné stiedem
zobrazevaného tzemi, je pak detykovou kruZnici vilce v obecné
poloze. Promita se ze stfedu glébu (obr. 29) anebo paprsky kolmy-
mi k ose valce, ma-li se dosahnout plochojevnosti.

Podobné jako u kuzelové projekce muzeme i u valcové projckce
ponékud roziifit pasmo piijatelného zkresleni. Misto vilce, ktery
by se dotykal glébu na ,,velké kruznici*, pouzijeme vilce ponékud
mensiho priméru, ktery bude povrch globu protinat ve dvou stejné

velikych ,,malych kruznicich*. Viz obr. 30.
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Obecnou valcovou projekei je napf. Kanova projekce. P¥ini se
vilec dotyka glébu podle ortodromy."podle niz se ma letét na dlou-

Obr. 29. ijekcé na vilec v obecné peloze

A - severni zem&pisny pél; B — jikni zemipiany pél; C =
osa glébu; D — osa vilce; E — dhel mezi osou glébu a osou
valee; F — dotykova obrend ,,velki kroZnice™,

C i
7N

70 L)
P
%

Obr. 30. Obecnd vilcovd projekce se dvéma do-
tykovymi kruinicemi

A,

A — vsa globu; B — osa vilce; € — rovnik; I} - plvodni do-
tykovi obecna ,, velki krnznice™; E - n}mijii dvé doryko-
vé obeoné ,,malé kruznice”; F — plivodni pasmo pfijatelné -
ho zkresleni; G - rozéifené pdamo prijatelného zkresleni.

hou vzdalenost. Tato kon-
strukce byla poprvé zkon-
struovana r. 1929 pro pfe-
let Atlantického oceanu.

d) Projekce na mno-

hostén ¢ili projekce.

polyedrické.

P1i polyedrické projekei
se povrch’ glébu rozdéli
podle urcitého systému na
vétii pocet pravidelnych
dili (sférickych lichobéz-
niki). Kazdy z téchto dilii
se pak promita samostat-
né na rovinu, teénou kstfe-
du dilu, a to bud projekei
azimutalni gnémonickou
nebo ortegrafickou, nebo
i1 jinou (stereografickou,
externi mebo ,,projekei ne-
pravou‘’, matematickou).

Dalkové a dhlevé zkres-
leni na jednom listu take-
vé mapy se da zanedbat
pro malou plodnouvelikost
zobrazovaného Gzemi.

Vzajemnym spojenim
jednotlivych listh mapy
polyedrické projekce by-
chom obdrzeli pravidelny
mnohostén. Na roviné ne-
jdou tyto mapy skladat
beze zbytku, to je bez pre-
bytka na jedné strané ne-
bo bez mezer na druhé
strané, coz je jejich ne-
vyhoda (viz obr. 31). Na-

lcpime-li tyto mapy prece jen do roviny, napiiklad abychom
ziskali velkou nasténnou mapu, pak méreni sméri a vzdalenos-
ti na takové mapé je znacéné nepfresné.
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Obr. 31. Nemoznost presného slozeni map polyedrické projekce. Je vidét, fe mapy
se daji sloZit beze zbythu pouze v prostoru, kde ndm vytvori ¢dst polyedru (mnoho-
sténu ), nikeli viak na roviné

2.3.2. PROJEKCE NEPRAVE (MATEMATICKE)

Viechny dosud uvedené projekce by se skutecné daly sestrojit
promitanim prusvitného povrchu glébu na pfisluiné geometrické
utvary (reviny, kuzel, vilec, mnohostén). Je véak mnoho projekei,
jez by se timto zpusobem, skuteénym promitanim, sestrojit nedaly.
Jsou to takzvané projekce nepravé, matematické. I jejich podkla-
dem viak Casto byva rovina, kuzel a valec.

Nepravé projekce na rovinu

L T

iy e i e i, | S W=

a) Plochojevné azimutélni projekce Lambertova

Je ji moiné definovat jake plochu vrchliku, rezvinuteu do roviny tak, aby se
plocha, omezend horizentilni kruznici na glébu revnala plofe kruhu, omezené
obrazem tetoZné horizontilni kruZnice v mape.

Nejvvznaénéjsi vlastnosti téte projekce je naprosta plochojey-
nost,

Jeji obraz v polarni poloze je v pfiloze na obr. 11, v rovnikové poloze v pFiloze
na obr. 14,

Autorem projekce je Lambert, ktery ji vypracoval koncem 18. stoleti spola
s plochojevnou projekei kuzelovou a valcovou.
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b) Dilkojevna azimutalni projekce Postelova

Mapy této projekce jsou vlastné rozvinutymi plochami vrehlika do roviny,
pricemz zustdvia zachovana délka poledniki. Tato projekce patii mezi takzvané
vyrovnaviaci, nebot se snaZi zmirnit plogné a thlové deformace, pficemz zacho-

vidva vsemi sméry spriavnoun sférickon vzdédlenost od dotyvkovéhe bodu. Jeji

obraz v polirni poloze je v ptiloze na obr. 15, v obecné poloze v priloze na
obr. 16.

Tato projekce byla znimi jiz v prvni poloviné 16. steleti.

— e

¢) Vyrovnavaci azimutalni projekee Breussingerova

Y —— W T

Nespliiuje ani podminku délkojevnosti, ani ihlojevnosti, ale poddvd harmo-
nické zmirnéni deformaci viech druhti. Zobrazeni je geometrickym priumérem
mezi zobrazenim stereografickym a plechojevnym Lambertovym. Byla pouzita
v mnoha atlasech, poprvé koncem minulého stoleti.

Nepravé frﬂjek{:e na ku-f;'_q;

a) Ptolemaiovo kuZelové zobrazeni

Je to nejjednodussi zobrazeni z kuzelovyeh zobrazovacich zptlisebli. Délkové
si na mapé, vzniklé rozvinutim plasté kuzele, a na glébu odpovidaji poledniky
a dotykova rovnobézka. Ptolemaiovo zobrazeni neni ani plochojevné ani vihlo-
jevné, je viak vyrovniavaci a dilkojevné na dotykové rovnobéZzece a na viech
polednieich. Vzniklo asi 150 let po zacdatku naseho letopoétu a pouzivalo se ho
nejvice ve stfedovéku a na poéitku novoveku, Ponziva se ho viak i dnes pro
nasténné mapy stati a mapy svétadila v atlasech. Viz prilohu, obr. 17.

b) Lambertovo kuzelové plochojevné zobrazeni

Jeho zikladnim poZzadavkem je, aby se plocha kulovéhe wrchliku glébu
rovnala plofe prislusné kruhové vyseée mapy (po rozvinuti plasté kuzelu).

¢) Lambert-Gaussovo kuzelové zobrazeni

Je tihlojevné, a to proto, Ze zkresleni ve sméru polednikovém je stejné jako
ve sméru rovnobézkovém. Viz piilohu, obr. 18.

d) De L’Isleove kuzelové zobrazeni

Je charakteristické tim, Ze rozstupy mezi soustfednymi rovnobézkami na
mapeé jsou stejné. Viz piilohu, obr. 20,

e) Albersovo kuZelové zobrazeni

Je rovnéz plochojevné, ma viak délkove zachované dvé rovnobézky. ansfupy
mezi rovnobézkami se zmensuji od dilkojevnych rovnobéZek smérem k obéma
pélum. Viz pfilohu, obr. 19.

f) Kfovakovo kuZelové zobrazeni

e EEe T pe—

Je obdobou Gauss-Lambertova zobrazeni. Kf¥ovak je viak kon-
struoval specialné pro znéazoriiovani tizemi CSR. Je rovné# thlo-
jevné. Zakladem je pomérné tupy kuzel v obecné poloze, aby se co
nejlépe piimykal k poloze CSR. Obrazy polednika a rovnobézek
jsou kiivkami vy&Sich ¥adu. JelikoZ viak jde o malé zobrazované
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tizemi, poledniky se podobaji pfimkidm a roynobézky kruhovym
obloukiim. K¥ovakova stejnoihlého zobrazeni bylo pouZito pro

jednotnou &eskoslovenskou trigonometrickou sit a pro jiné karto-

grafické ucely.

Nepravé projekce na vilec .

i T L

a) Valcovi projekce se étvercovou siti |
- Je tonejjednodussi druh valcového zobrazeni. Tato mapa presné
zachycuje rovnik glébu a viechny poledniky. Délky rmr:nnbeiek
jsou smérem od rovniku k péliim znacéné zkreslené, nebot se svou
délkou rovnaji délce rovniku. Cely globus je zndzornén na mape
tvara obdélnika, jehoZ délka se rovna délce rnzvinutf:':hu Iﬂ?lili]ﬂl
a vyska délce polednikii. Vzdalenost mezi poledniky je prakticky
téméf pravé takovd, jako mezi rovnobézkami. Tim tato mapa
tvo¥i pFechod (vyrovnava rozdil) mezi normaélni véalcovou pIPJeknE
a Lambertovou plochojevnou valcovou projekci. Proto se valcové
projekei se &tvercovou siti fika . vyrovnavaci”. Neni sice ani
plochojevna, ani tihlojevna, je viak velmi vhodna pro piehledné
nasténné mapy celého svéta. Pro jiné wicely se ji dnes v ]fartug];aﬁl
nepouziva. Vétsi vyznam méla ve stfedovéku pii velkych objev-
nych cestach. Vznikla asi 100 let pfed na¥im letopoctem. Viz pfilo-
hu, obr. 21.

b) flhlnjemﬁ valcova projekce Mercatorova ,

I u této projekce se valcovy plast dotyka glébu na rovniku,
tak¥e délka rovniku na mapé souhlasi s délkou rovniku na glébu.
Poledniky se jevi jako rovnohézné pfimky, stejné od sebe vzdilené,
rovnobézky rovnéz jako p¥imky, kolmé k polednikiim. Vzdalenosti
mezi rovnobéikami se smérem od rovniku k péliim zvétsuji podob-
né jako u mormilni valcové projekce, ale na rozdil od ni jsou
upraveny tak, aby mapa byla dihlojevna.

Graficky zpusob sestrojeni sité rovnobézek a poledniki Mercato-
rovy valcové projekce je patrny z obr. 32. _

Obrazy obou péli jsou v nekoneénu. To znamend, ze poledniky
jsou na této mapé nekonefné dlouhé a Ze oblasti kolem poli nelze
vitbec znazornit. _

Vedle tihlojevnosti je nejvyznacnéjsi vlastnosti této mapy zjev,
e vechny loxodromy se na ni jevi jako pfimky. Ponévadz drahy
letadel a lodi, udrzujicich smér podle kompasu, jsou loxodromama,
je mozZné je na téchto mapéch vynaget jako pfimky. ’P:nt? maji
mapy Mercatorovy projekce tak velky vyznam v letecke a namnfn{
navigaci. Pro nasténné mapy se pfili8 nehodi pro velké zkresleni
velikosti ploch na sever a na jih od rovniku. Napfiklad ve skuteé-
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nosti je Pfedni Indie asi 4krat vétsi nez Gronsko, ale na Mercatoro-
veé mapé je Gronsko 4krat vétsi nez Predni Indie.
Mapu zkonstruoval v polovi-

61°525 né 16. stoleti Gerhard Mercator.
Viz pftilohu, obr. 22 a 23.

c¢) Ctvercova valcova sit Cas-
sini-Soldnerova

Je to v podstaté étvercova valeova
projekee, jakou jiZ zname, jenze vilec
je tentokrit v transverzilni peloze (je-
ho osa je kolma k ose glébu). Doty-
kovou kruZnici je misto rovniku k-
. bovolny polednik, ktery se zobrazi
60" 575 jako piimka v pravé velikosti.

d) Uhlojevné_p¥itna vélcova
projekce Gauss-Kriigerova

Je to vlastné Mercatorova
valcova projekce v pFi¢né (trans-
verzalni) poloze, obdoba vilco-
vé pricné projekce na strané 44,
_ od které se viak li&i podobné
59" SZ5 jako Mercatorova projekce na

Obr. 32. Graficky zpusob sestrojent sits valec v normalni poloze od oby-

polednikiia rovnobézek Mercatorovy vil- Ji5"":'*']]:"3" valcové PrﬂJEkEE' DﬂtY"
cové projekce. Vychodiskem je sit rov- kovou kruznici je i v tomto pri-
nobéinych prFimkovych poledniki, jez padﬁ liboveolny polednik. Aby
jsou od sebe stejné vzddlené (tuto vzdd- p¥ili¥ nevzrostlo zkresleni, zobra-

lenost uréime na pocdtku konstrukce . roiokel | )
podle potieby) a zikladni rovnobéike ZU)EME touto projekct uzemi

(spodni vidy jen do jisté wvzdalenosti

od dotykevého poledniku. Pro

veédecké icely jen do vzdalenosti 1°30’ zemépisné délky na kazdou

stranu od dotykového poledniku, pro ostatni iicely do 3° zemépis-

né délky na kazdou stranu. Tim dostivame souvisly pds, prstenec,

Siroky pro védecké ucely 3°, pro praktické tcely 6°. Cely globus

(zemékoule) je tedy pro praktické déely zobrazen na 60 takovych

pasech. Aby se usnadnil pfechod z map jednoho pisu na mapy

sousedniho pasu, pfekryvaji se pasy o 15 stupné (v CSR o 36 min.)
Viz obr. 33. )

Kazdy polednikovy pds ma své poznavaci ¢islo, vztaZené na
zakladni greenwichsky polednik. Stf¥edni polednik kazdého pasu je
kolmy k rovniku.

(Gauss-Kriigerova zobrazeni se pro jeho tihlojevnost a perio-
di¢nost v jednotlivych pasmech pouziva jako oficidlniho zobrazeni

o0

téméF u viech evropskych stiti. RovnéZ svazarmoviti letci se
budou s mapami této nepravé (matematické) projekce stale ¢astéji

“a dastéji setkdvat, jakmile bude dochazet zasoba starSich map.

Proto se k mapam této projekce jesté vratime.

45" 525

ROVNIK

45°JZ5

5

Obr. 33. Pdsy vdlcové priéné Gauss-Kriigerovy projekce. Na obrdzku je jejich 5irka
pro ndzornost prehndna

Nepravé projekce konvenciondlni (dohodové)

U dohodovych zobrazeni se vibec nepfedpoklada geometricky
zpusob odvozovani. Vztahy mezi souradnicemi boda na glébu a na
mapé jsou definovany Cisté matematicky. Mnoha tato zobrazeni
byla matematicky odvozena z projekei, jez jsme probrali.

a) Pseudoazimutalni (parovinné) mapy |
jsou odvozeny od map azimutilnich (od projekei na rovinu). Tak vznikla
z Postelovy azimutalni mapy mapa Aitowova, z Lambertovy azimutilni mapy
mapa Hammerova. Vlastnosti této mapy je plochojevnost, ale ne viiéi glébu
Lambertovy mapy, n¥brz vaéi glébu o poloviénim praméru.

Pro zevni podobu sité, pokud jde o obraz celého glébu nebo jeho poloviny,
radi se k azimutalnim mapam takzvané mapy glébulirni., Pfipominaji obvykle
transverzalni azimutdlni mapu. Je to napiiklad mapa Nicolasiho.

b) Pseudokénické (pakuzelové) mapy

Z téchto map je zndma napfiklad mapa Bonneova a mapa Staab-Wernerova.

¢) Mapy pseudocylindrické (pavalcové)

Z, téchto map je zndma napriklad mapa Sansonoeva a mapa Mollweideova.

Kontrolni otdzhy:

1. Co je takzvanid topograficka plocha a topograficka situace?
2. Co je mapa a jak se séstrojuje?
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3. Co vite o zkresleni map? Jakého miize byt druhu?

4. Go pozaduje letectvi od map?

. Jaké znite projekce pravé (jen hlavni druhy) a jaké prejekce nepravé
(jen nazvy nejdalezitéjsich)? V fem se lisi pravé projekce od mepravych?

6. Jakeé znate pravé projekce na rovinu? (Logické rozt¥idéni, principy, struéné
charakteristiky).

7. Jaké zndte pravé projekce na kuzel? (Logické roztiidéni, principy, struéné
charakteristiky).

8. Jaké znéite pravé projekce na vilec? (Logické roztfidéni, principy, struéné
charakteristiky).

9. Co vite o projekci na mnohostén?

- 10. Jaké znite nepravé projekee? (Stadi znat K¥ovikovu kuzelovou projekei, -,
vilcovou étvercovou projekei, Mercatorovu projekei a vilcovou p¥icnou Gauss-

Kriigerovu projekei). Co vite o téchto projekcich? (Principy a tiéel jejich kon-
strukce, struéné charakteristiky.)

24. OBSAH A POPIS NEKTERYCH MAP

2.4.1. MERITKO MAPY

Definice mefitka mapy

i

f

| udava pomér mezi danou vzdalenosti na mapé
a toutéz vzdalenosti ve skute¢nosti. Jinak feceno udava, koli-

nosti.

U map, jez nejson dilkejevné, plati na kazdém misté jiné méfitko. Ale
iu map déilkojevnych ¢ili ekvidistantnich plati vyznaéené métitko bezvyhradné
pouze na takzvanych ekvidistantnich éardch, tj. na takovych &arach, jejichz
délka na mapé je totoZnd s délkou téchZe car na pFislusném glébu. Ve vieeh
ostatnich smérech se budeme pfi méFeni i na dilkojevnych mapach dopoustét
urciteé, prakticky vétSinou zanedbatelné chyby.

, Zpusoby vyjadiovdni méFitka na mapé

a) Pomérem

Je to nejéastéji pouzivany zpusob vyjiadfeni méfitka mapy.
Napiiklad 1 :200 000 (mapy generalni), 1 : 75 000 (mapy speci-
alni) ap.

b) Graficky
~ Na vétsiné map byva velikost méfitka vyjadfena té7 grafickym
zpusobem

¢) Piirovnanim

Na nékterych mapach byva pouZité méfitko vyjadieno té%
pfesnym piirovnanim vzdalenesti v mapé k vzdalenosti ve skuteé-

nosti, napiiklad: 1 em = 5 km, nebo: 1 dm = 100 km.

52

krat je vzdalenost na mapé mensi neZ stejna vzdalenost ve skutec-_

d) Jiné zplsoby vyjadieni velikosti méfitka |

Na mapﬁ%ﬁ, jez nejsou dalkojevné, by nam v praxi p¥ili§ nepo-
slouzilo vyjadfeni méfitka jen pomérem anebo jednoduchym
erafickym zptusobem. Tote méfitko plati jen v uréitém misté mapy,
napfiklad u Mercatorovy projekce jen na urcité rovnobéZcee (ktera
musi byt u vyjddfeni méfitka vidy uvedena). Pkitom se nékdy
stava, ze rovnobézka, na niZz uvedené meéfitko plati, tfeba am
mapou neprobiha. Proto je tieba na takovych mapich vyjadfit
méfitko zpiisobem, ktery by umoznil zjistit velikost zmengeni mapy
proti skuteénosti na kterékoli jeji Casti.

Proto se napiiklad ma Mercatorovych mapich vyjadfuje méfitke graficky

“svisle po celé délee nékteryeh poledniki, probihajicich mapou (nebo po jejim

svislém okraji). Pro piehlednost je celé délkové déleni poledniku rozdéleno na
Gseky po 100 km. Nejspodnéjsi stokilometrovy tsek (déleny déle na desitk}f
kilometri a jednotlivé kilometry) je o néco kratsi nez severnéjsi isek. Nej-
severnéjii stokilometrovy tisek na poledniku je ze vsech nejdelii. U takovych

~map mluvime o plynule rostoucim méfitku. Viz obr. 34.

Velikost méritkového Cisla

Véti ¢éislo poméru, udavajiciho méfitko mapy, nazyvame mérit-

‘kovim ¢islem.

Cim je méFitkové Gislo vétd, tim je mapa oproti skuteénosti
vice zmenSena, ¢im je méfitkové &islo menSi, tim mensi dzemi
mapa zobrazuje (pfti stejné velikosti mapy). Podle toho pak mluvi-
me o mapich stiedniho, velkého nebo malého méfitka. O mapéch
malych tzemi s nizkym méi{tkovym éislem fikame, Ze jsou vel-

kého méFitka. Naopak o mapich velkych oblasti, svétadilu aped.

s vysokym mé¥itkovym &islem ¥ikame, Ze jsou malého meéiitka.
O mapach tvoficich piechod Fkame, Ze jsou stfedniho méritka.
Tedy velké méfitko znamend nizké méfitkové &islo a ebracene.

Pozndmka: V souvislosti s velikosti méfitka byvaji nékdy mapy II.E:EPI'E:."'UH"E:
déleny na geografické, topografické a pliny. Takto se viak mapy rozdéluji

'z hlediska konstrukéniho (podle primétny mapy) a nikeli podle méfitka, jeZ

je pritom vedlejsi

Meévent vzddlenosti na mape

Pii méfeni malych vzdalenosti si pfeneseme grafické znazornéni
méfitka, vyti§téné na okraji mapy, na &isty rovny okraj papiru,
ktery pak pifloZime k méfené vzdalenosti. Na méritku si pak pre-
éteme vyslednou vzdélenost pfimo v kilometrech.

Mame-li z mapy zjistit vétdi vzdalenost, zméfime ji pfesné
v centimetrech a vysledek vynasobime méfitkovym cislem, jez
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udava, kolikrat je vzdalenost ve skute®nosti vét3 ne# na mape,
Vysledek pak délime 100 000, abychom tdaj vzdalenosti v centi-
metrech prevedli na kilometry.

Méfime-li na mapé ¢asto vzdalenosti, vypoéteme si na zakladé
méfitka (pokud to meni p¥imo vytiiténo na okraji mapy), jakou
vzdalenost ve skutecnosti piedstavuje jeden centimetr na mapé,

Tuto vzdélenost pak nisobime na mapé naméfenym poctem
centimetrii.
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Obr, 34, MéFeni vadilenosti na mapé Mercatorovy projekce

Na maRe‘: Mer?atnrqw projekce méfime vzdilenosti takto (viz obr. 34):
Mime zméFit vzdilenost mezi body A a B, Oba body navzajem spojime a spoj-

nici rozpilime. Timto bodem vedeme rovnobézku s rovnobézkami k nejbliziimu

poledniku, na kterém je vytiSténo grafické zndzornéni méFitka. Od prusecika
této rnvnnh:.ezky s polednikem pak naneseme pil méfené vzdalenosti smérem
nahoru a pil vzddlenosti smérem doli. Na méfitku odefteme prislugny pocet
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kilometri, ktery je vzdalenosti bodd A a B. Tak miiZeme méfit na Mercatorové
mapé vzdalenosti, aniZ bychom p¥itom znali méfitko, skuteéné platné pro pri-
slufnou zemépisnou sifku, vyjddfené pomérem. _

Zname:-li pfesné zemépisné souFadnice bodi, jejichZ vzdalenost
chceme vypoéitat, je velmi vyhodné vypoéitat nejdfive jejich
obloukovou vzdalenost, tuto prevést na namoini mile (1° = 60
namoinich mil) a vysledek pak pFevést na kilometry. Dopustime
se pritom podstatné men¥i chyby, nez kdyZ méfime vzd?leyuﬂ:
na mapich, jeZ nejsou dalkojevné. Ve sportovnim letectvi zalezi
na maximélni mo¥né piesnosti pfi méfeni vzdalenosti napiiklad
pii pripravé trati pro rychlostni nebo dalkové rekﬂrt;lni letj,: ne:vhn
pfi vyhodnocovéni takovych leti. Zajemci o tento zpuseb vypoctu
vzdilenosti jej najdou popsany v odborné literature.

2.4.2. ZNAZORNENI TOPOGRAFICKE PLOCHY (TOPOPLOCHY)
o NA MAPE

Nejlepsi predstavu o vyfkovém Elenéni terénu hYE]Pm zislfa]:'
pomoci takzvané ,,plastické mapy*, jez by byla v mpe:ntku pravé
tak vytkové rozélenéna, jako terén. Pofizovani takmr}jch map vsaﬂ:
je velmi pracné a tudiz nakladné a kromé toho takové mapy zauji-
maji p¥ili¥§ mnoho mista. Proto se jich pouZiva jen jako ﬁknlnfc]:l
a nazornych pomicek. U normilnich map se musime uchylit
k jinym zpasobim znazornéni vyfkové Clenitosti zemského povr-
chu. Pomérné nejjednodussi je

a) kétovdni-

Nejdalezitéjsi nejvyssi body v terénu oznafime na mapé znac-
kami (kétami). K nim pfipiSeme éisla, udavajici v .Iﬂﬂt]:'ﬂﬂh neb-:ﬂ:u
jinych délkovych jednotkach wertikalni vzdéalenosti téchto 'l}ﬂdl}
od stfedni nulové hladiny mofe (od povrchu geoidu). Vertikélni
vzdlenost boda od pomysiné prodlouzené hladiny mofe nazyvame
nadmoiskou ¢ili absolutni vygkou. (Relativni vyikou pak nazyva-
me vysku kopecii, pohofi a skal nad okolnim terénem). .

Takovy zpisob vyznafovini Elenitosti terénu na mape sice
upozoriiuje na nejvysii vrcholky nebo na nadmofskou vygku jinych
dulezitych mist (napiiklad letist), neddva viak — i kdyby bylo
két sebevic — piehledny a uceleny obraz o vyskové c¢lenitosti
terénu. Proto pouZivame kromé kétovini i jinych zptisobu.
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b) wvrstevnice

. =T R R T

Vrstgvn{ce jsou kiivky, jez na mapach spojuji body o stejné
nadmofské vysce. Vrstevnice tedy jdou smérem nulového spadu.
MuZeme si snadno predstavit, Ze voda v terénu potede vidy kolmo

na smer vrstevnic.

. Vys]ftfz:ive rozstupy sousednich vrstevnic v mapé zavisf na poufi-
tém meéritku a na celkovém razu vy&kové ¢lenitosti zobrazovaného

i
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Obr. 35. Pricny priiez terénu pomoci mapy s vrstevnicemi. Konstrukce je zrejma
z ndcrtu

L4 * T ] ol i a4 - - .

Ezﬁlm. I\a_ ﬂIfIEi_]l map jsou vyskové rozstupy vrstevnic vidy uve-
eny. Mem‘zakladm vrstevnice se Casto vkresluji takzvané pomoc-

né vrstevnice.

P?mﬂeifvrstmmic sl muzZeme z mapy vytvaret ucelené pfedstavﬁ;
o vyfkové Clenitosti terénu. Zatimco ojedinéla kéota v mapé jen
upozornuje na nejvyssi bod v terénu, vrstevnice fikaji, kde je
n._apﬁklad horsky hibet, kde sedlo, ddoli apod. Proto maji vrstev-
nice na mapach znaény vyznam i pro bezpetnost létani, zejména
za létani pfi nizké obladnosti a sniZzené dohlednosti. -,

]?:umﬂcijr.?tf:}rnin lze z mapy vykenstruovat i celkovy profil
terénu a zjistits vihel pfiéného sklonu terénu. Viz obr. 35.
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c) 3rafy

Srafy, jinak téz spadnice jsou kratké tsecky, jez na mapach
vyznaéuji smér nejvétsiho spadu. Srafy jsou vidy kolmé k vrstev-
nicim. Voda v terénu teée vzdy smérem sraf. _

Cim jsou Srafy kresleny hustéji a ¢im jsou silnéjsi, tim vice
prevlada barva &raf nad bilym podkladem mapy. Na tom je vybu-
dovéan princip $rafovani, takze pomoci ¥raf pak lze z mapy vycist
i sklon terénu ve stupnich. Podle Lehmanna vyjadiuji frafy sklon
terénu od 0° az do 45°. (Sklon nad 45° se vyskytuje malokdy a
pokud se vyskytuje, jsou to vétiinou skély, jeZ se do map zakres-
luji jinym zpusobem). Podle Lehmanna je napiiklad pfi sklonu
terénu 10° pomér 2 dilki &erni (nebo hnédi) Sraf k 7 dilum bilé
barvy pedkladu mapy, pfi sklonu terénu 20° je pomér erné (nebo
hnédé) barvy k bilé 4 : 5, pfi sklonu 357 7 : 2, pri sklonu 45° 9 :. 0.
To mé znaény vyznam napiiklad pii rozhodovini o schidnosti
nebo dokonce sjizdnosti terénu apod.

Pro letce maji Srafy vyznam tim, Ze vzbuzuji plastickou pfedsta-
va 0 vyskovém &lenéni terénu — v tom je také jejich vyhoda pred
pouhym kétovanim. Nevyhodou viak je, Ze ze Sraf meni mozné
vyéist skuteénou nadmoiskou vysku. Z hlediska letecke navigace
je jejich nevyhodou i to, Ze narusuji piehlednost mapy. Zelena bar-
va, jiz se na navigaénich mapéch znaci lesy, misi se s barvou &raf.
Tim se na mapé p¥i zb&mém pohledu.velmi snizuje viditelnost
obryst lesi, velkych mytin, ojedinélych lesu aped., jez je pro
srovnavaci orientaci dilezitéjsi nez Srafy, zejména v mistech, kde
je medostatek jinych orientadnich bodi. Proto je vyhodnéjsi
pouiivat pro srovnavaci orientaci mapy bez Sraf.

L]

d) barvy

Barvami lze rovné# velmi nazorné vyjadfit vyikevé rozélenéni
terénu. NiZiny se zpravidla znazoriuji zelenou barvou,roviny bilou,
pahorkatiny svétlehnédou, kopee hnédou a hory sytéhnédou bar-
vou. Tohoto zpusobu se pouzivd hodné u ¥kelnich nésténnych
map a u map.v atlasech. _

Barvy, oznatujici niZiny, roviny, kopce a hory jsou na téchto
mapéch ohrani¢eny vrstevnicemi, jez se tim stdvaji velmi vyraz-

nymi.

U leteckych map neni mo#né pouzivat sytych barey pro vyzna-
Sovani Clenitosti terénu, ponévad# nap¥iklad zelei lest by splyvala
se zelenf nizin. Na téchto mapich se proto pouziva jemného odstup-
fovini barevnych odstini, jeZ nezabrafiuje snadnému ¢teni ostat-
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nich Widaji z mapy. Jednotlivé barevné odstiny jsou opét ohranice-
ny vrstevnicemi, jez se tim stdvaji rovnéz velmi vyraznymi.

e) térkovdni, lavovéani

Kresleni raf do map je velmi pracné. Proto se nékdy pouziva
k vyznaeni vyskové clenitosti terénu, tedy k vyznaevéni jeho
sk](muj, pokladani prisludnych ploch v mapé svétlejéim nebo
tmavsim odstinem téZe barvy (nejéastéji éerné). Princip je stejny
jako u Srafovani — éim vét¥ sklon terénu, tim tmav odstin, ¢im
me:ﬂuﬁi- sklon terénu, tim svétlejii odstin. Tento zptisob se v¥ak ne-
smi zaménovat se stinovanim. U térkovani nebo lavovani zavisi

odstin Sedé barvy jen na sklonu terénu, nema nic spolecného
s osvétlenim,

f) stinevdnt

P¥i jednom ze zplisobii stinoviani se predpoklada, e svétlo
dopada na mapu z levého horniho rohu, a to pod ihlem 45°.
Lidské oko je na osvétleni z této strany navyklé, takze pfi pohledu
na takto stinovanou mapu méme dojem plastinosti. Stadi vak
takovou mapu oteédit o 180° a miiZeme se snadno vmyslit do opaéné
pfedstavy (niZiny se stanou horami a hory niZinami).

Stinovani map nebyva do dusledku vérné. A& je to neprirozené,

stinuji se nékteré partie map — v zavislosti na konfiguraci terénu —
Jakoby svétlo dopadalo z jiné strany, nez bylo feteno. To proto,
ze by viechny partie mapy nemusely pii stejném zpusobu osveét-
leni byt stejné vyrazné plastické. P¥i stinovani map se proto nekdy
pracuje spi§ malifsky a stejné subjektivné pak chipe plastiénost
terénu i ten, kdo se do mapy diva.

Na nékterych mapiach se pi#i stinovani pouziva osvétleni od jihu,
které lépe odpovida pFirodnimu osvétleni terénu.

Zobrazovaci zpusoby vyskového ¢lenni terénu jsou i nadale
ve vyvoji. V posledni dobé se pfitom hodné p¥ihlizi i k psychologii

uzivatele mapy, aby jeho pfedstavy, vyvolané pohledem do mapy,

co nejpresnéji odpovidaly skuteénosti.

2.4.3.ZNAZORNENI TOPOGRAFICKE SITUACE (TOPOSITUACE)
NA MAPE

/| Na mapach potfebujeme vyznacit nejen tvar topografické -plﬂchy
a jeji vertikalni vzdélenosti od mysSlené nulové stiedni hladiny
mote (od povrchu geoidu), nybrz i vie, co je na této plose. Jsou to
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/ napi¥iklad mésta a vesnice, rybniky, feky, potoky, komunikaéni
' prostfedky vieho druhu, hrady a zamky, lesy, louky, vinice

moéaly, mosty, rizné specidlni stavby a objekty, statni a jiné
hranice, priplavy, hraze apod. To se vyznatuje pomoci smluvenych
znatek. Kli¢ smluvenych znaéek se pro jednotlivé druhy map
Lisi,

a) Znacky v _meritku

Objekty vétsich rozméra se do map zakresluji zmenfené presne
v méritku mapy. Jsou to nap¥iklad lesy, rybniky, piseéné pousté,
velké ¥eky, velka mésta apod.

b) Znaiky nad miru*

Mnoho objekti v terénu v8ak nelze zakreslit do mapy v méfitku.,
Napfiklad silnice, Sirokd ve skutecnosti 10 m nebo Zelezniéni
nisep s kolejemi by musel byt na mapé znazornén tak jemnou
vlasovou &arou, Ze by viibec nebyla patrni. Stejné by nebyly patr-
né presné v méiitku kreslené vyznacné ojedinélé stavby, jako
hrady a zamky, tovarny, kostely apod. V mapach by zanikla
i vétS§ina mensich Fek.

Viechny tyto objekty se tedy do mapy nekresli v méfitku mapy,
nybrz znaéné zvétsené. Nékdy se zakresluji podle svého skutecného
tvaru, jindy se znazoriiuji znackami podle kli¢e smluvenych zna-
éek, vytisténého zpravidla na okraji mapy. Naptiklad sidlisté
viech velikosti (velkomésta, mésta i vesnice) byvaji nékdy zakres-
lovédna podle svého pidorysného tvaru, jindy jen schematickym
vétsim ¢ mensim koleckem.

c¢) Terén, zakresleny ,,pod miru‘*

e e 2 ey T

0¢ jsou uvedené znacky zakresleny ,,nad miru®, o to je sousedni
terén zakreslen ,,pod miru*. Nap¥iklad u serpentin silnice je ve
skute¢nosti terén mezi rovnobéZnymi Castmi silnice desetkrat
Siréi nez silnice, na mapé viak je v takovém misté Siroky jako sil-
nice. Nebo je na mapé silnice a soubéZné s ni hned vedle Zeleznice.
Ve skuteénosti viak je vzdalenost mezi nimi t¥eba i kilometr, ac¢
mezera mezi nimi byla na mapé jen tak Siroka, jako samotna silnice.

Objekty topografické situace, o které mame pfi srovnavaci
orientaci zijem, popiSeme si az v piisluiné kapitole. Se znackami
jednotlivych objektu se tu neseznamujeme, ponévadz jsou u ruz-
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nych map ruzné, ponévadz nas pro leteckou navigaci zajima jen
- maly pocet znaéek a ponévadz kli¢ smluvenych znadek byva
k mapam zpravidla ptipojen.

2.4.4. MERENI UHLU NA MAPACH RUZNYCH
PROJEKCI

V navigaci méfime na mapach nejcastéji thel, ktery svira
smér planované nebo leténé trati se smérem zemépisného severu,
to je s polednikem. Tomuto thlu fikime zemépisny tratovy thel

_a znaéime jej TUz. Ve starSich pifruckich se mu #ka plinovana
trat a ma znacku Tp, nebo trat leténa, ktera ma znacku TL.

Pravé tak casto méfime v letecké navigaci tihel, ktery svira
podélna osa letadla se smérem zemépisného severu (s polednikem).
Tomuto thlu fikame zemépisny kurs. V Zadném piipadé si viak

#

nesmime plést nebo ztotoziiovat pejmy ,,trat* a , kurs*.
Nékdy na mapé méfime nebo vynéaime i jiné thly, napiiklad
thly takzvanych smérnikii. U radiosmérniku je to 1ihel mezi smé-
rem zemépisného severu (polednikem) a smérem od pozemni
radiové zameérovaci stanice k letadlu.
~ VEechny tyto iihly a sméry méfime na mapach vidy od poled-
niku (zemépisného severu) ve sméru hodinovych ruéitek, tedy
doprava.
Svétové strany oznacujeme v navigaci zafateénimi pismeny
nazvi. Podle éeského nazvoslovi se oznaduje sever pismenem S,
' vychod V, jih J a ziapad Z. V letectvi a v literatufe se vak mnohem

castéji pouZiva jako zkratek zacateénich pismen cizich nazvi pro
. svétové strany, a to N pro sever (Nord), E pro vychod (East, nékdy
1€z O — Ost), S pro jih (South) a W pro zapad (West).

V letecké navigaci oviem nevystaéime s udavanim sméri podle
hlavnich a vedlejsich svétovych stran, to by bylo p#ili§ mélo presné
a vystizné. Mnohem p¥Fesnéjdi je méfeni a udavani Ghli a sméra
ve stupnich. Jestlize vSechny hlavni svétové strany rezdélime od
severu na stupne, pak sever — N — vyjadfeny ve stupnich bude 000
nebo téz 360, vychod E bude 090, jih S bude 180, zapad W bude
270. Severovychod NE bude 045, jihovychod SE bude 135, jiho-
zapad SW bude 225, severozapad N'W bude 315. Znacku ,,°%,
vy)adriujici, Ze jde o stupné, k €iselnému vidaji velikosti (ihlu zpra-
vidla nepfipisujeme, ¢iselny ddaj velikosti dhlu viak musi byt vidy
troymistny. Tedy vidy rapiiklad 045, nikoli jen 45, vidy 015,
009, 068, nikoli jen 15, 9, 68.

Pomoci prihledného celuloidového kruhového vihloméru mé#me
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smér na mapé takto: stied ihlomé&ru p¥iloZime na prisecik poled-
niku s pfimkou, udavajici na mapé p¥isluény smér, a pootocime
tihlomérem kolem jeho st¥edu tak, aby smér 000 (nebo 360) na jeho
obvodu sméfoval k zemépisnému severu (aby lezel na poledniku,
prochézejicim stfedem vhloméru). P¥isluSny ihel pak c¢teme na

j o -
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Obr. 36. Méreni sméru (thlu) na mapé tihlomérem

A - smér zemipisného severn (polednik, prochazejici stfedem dhloméru); B - pfimka, udivajici pomoci
gipky na map# smir (smér plinované nebo leténé trati, smér podélné osy letadla, smér radiového zameé-
reni letadla apod); C — prisedik poledniku s pfimkou, udivajici na mapé smér, a soudasné stfed ahloméru;
D — Eteni sméra {dhlu) na obvodu uhloméru,

obvodu ihloméru tam, kde obved ihloméru protina ve sméru Sipky
piimka, udavajiei na mapé p¥islusny smér. Viz obr. 36.

Pomoci navigaéniho kursového trojihelnika méfime sméry na
mapach takto:

Trojihelnik ptilozime k pFfimce, udavajici na mapé smeér tak,
aby se ji dotykal svou nejdelfi stranou (pfeponou) a aby pfitom
sméfoval syym pravym uhlem p#iblizné k jiznimu konci mapy
(aby byl trojihelnik k pfimce pfiloZzen smérem od jizniho konce
mapy, nikeli od severniho). Pak trojihelnik po pfimce posuneme
tak daleko — aniZ bychom jim pootaceli — aZ néktery polednik bude
pfesné pulit jeho pfeponu (nejdelsi stranu). PrisluEny smér pak
c¢teme na obvodu trojuhelnika v misté, kde jeho obvod (jedna
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z jeho dvou odvésen ¢ili kratSich stran) protina jizni konec poled-
niku, prochazejici stfedem jeho pfepony. Viz obr. 37.

Kazdému dhlu vSak na trojihelniku odpovidaji dvé ¢&isla, vétsi
a men3i, mezi nimiz je vZdy rozdil 180. Cisla od 0 do 180 jsou tiSténa
cerné, od 180 do 360 éervené; proto musime nejdfive odhadem
urcit spravny smeér a pak jej upfesnit podle ¢ernéhonebo c¢erveného

Obr. 37. Méreni sméru (Ghlu) na mapé kursovym trojihelnikem

A — smér zemépisného severu (polednik, prochizejici stfedem piepony trojihelnika); B — navigadai
kursovy trojuhelnik; C - pfepona trojuhelnika; D — odvésny trojihelnika; E — pravy¥ ihel trojihelnika
musi pfi méfeni sméru sméfovat vidy pEiblizng k jiinimu konci mapy; F — Ghlovi stupnice na obveodu
trojihelnika; G - pfimka na mapé, uddvajiel pomoei fipky smér (trojihelnik ge ji musi pfi méfeni sméru
vidy dotykat pfeponou); H — &teni Ghlu na trojihelniku na jedné z odvésen, jiZ prochizi jifni konee
peledniku, piliciho pfeponu,

¢isla, ¢teného na trojihelniku. Budeme-li naptiklad na mapé vidét,
ze planovana trat sméfuje p¥ibliZzné na severozapad, budeme védét,
ze spravné cislo je ¢ervené — 308 — a nikoli ¢erné, o 180 mensi — 128.
Sméruje-li planovana trat pfiblizné na vychod, budeme automatic-
ky ¢ist men3i, ¢erné ¢islo 093 a nikoli o 180 vét#i cervené ¢islo 273.

Pii méfeni ihli na mapach si musime bezpodmineéné pamatovat
toto:

Mé¥ime-li ihel na mapé s rovnobéznymi pfimkovymi poledniky,
nezalezi na tom, viéi kterému z nich thel (smér) méfime, ponévadz
pfimka, udavajici na mapé smér, je viechny protina pod stejnym
tuhlem. |

Mérime-li viak tihel (smér) na mapé se shihajicimi se poledniky,
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musime jej méfit vZdy a bezpodmineéné vuéi tomu poledniku,
ktery pfiblizné pili planovanou trat (nebo vzdalenost mezi pozemni
radiovou stanici a letadlem apod.) To proto, ponévadi p¥imka,
udavajici na mapé smér, protina na mapach se shihajicimi se poled-
niky kazdy polednik pod jinym thlem, takze bychom se dopustili
chyby, kdybychom thel (smér) méfili na p¥iklad viéi poledniku,
prochazejicimu poda-
te¢nim bodem plano-
vané trati nebo wvudi
poledniku, prochazeji-
cimu koncovym bodem
planované trati. Viz
obr. 38.

Z, toho, co jsme jiz
probrali v predchazeji-
cich kapitolach pozna-
vame, ze pfima spojni-
ce boda A—B na obr.
38 je ortodromickou
spojnici, kdezto oblou-
kova spojnice, odchy-
lena k rovniku, je delsi, Obr. 35, Mot sl (a1 e sbi

- : . r. . Eerer eru i -
loxodromickou spojni- 4 7u S T iy, Vrmkuuémn;i'igi:dpi maFims
ci, zachovavajici vadi vidy vici poledniku, pilicimu pFisluinou vzdélenost

viem poledniku A-

p . . = Etf’ A — thel viidi polednikn, prochizejicimu poddtednim bodem;
le E_IT.EJII}" tthel. Pozna- E- tthel viiéi poledniku, prochézejicimu koneovym bodem;
v me, Se Pf'l mEFent — gpravny hel, méfeny viadéi poledniku, pilicimu pfislufnou

vzdilenost (je to vlastné primérny dhe
tratového uhlu na ma- ! primeny
pé méfime vzdy thel delsi, loxodromické spojnice, po které ve
skutecnosti také vidy poletime, budeme-li za letu stale dodrzovat
tentyZz kurs. Budeme-li se za letu na dlouhou vzdalenost srovnivat
podle mapy, na které se jevi nejkratsi, to je ortodromicka spojnice
jako pfimka (to je podle mapy gnémonické projekce), budeme se
zpotatku odchylovat od p¥imkové spojnice dvou bodi na mapé
mirné k jihu a po prolétnuti poloviny vzdéalenosti se k ni opét
budeme zvolna vracet. Ve sportovnim letectvi nenf tato odchylka
pFili§ velikd, takZe ji zanedbavame. U délkovych letd nebo pii
letech v polarnich oblastech, kde jsou konverzni ihly i p¥i pomérné
malych vzdilenostech znaéné, je let po loxodromické spojnici
podstatné deldi neZ po ortodromické. V takovych p¥ipadech se
rozdéluje ortodromicka, nejkrat¥i spojnice na fadu useki, z nichz
kazdy se pak leti zpravidla loxodromickym zptisobem.
Priklad: Vypoététe pomoci abaku na str. 22 (nebo pomoci vzorce na stra-
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né 23),na jakou vzdélenost musime letét, aby byl tihel mez ortodromickou a
loxodromickou spojnici (to je konverzni ihel) vétsi nez 5°! (Piiklad muzete

redit zknsmo: Urdete si na mapé soufadnicemi dva bedy a vypoditejte konverzni

ithel. Bude-li maly, zvétfete na mapé vzddlenost mezi obéma body. Bude-li

veliky, zmensete ji. Az bude konverzni vhel pfiblizné 5°, zméite v kilometrech

vzdidlenost mezi obéma body.) Pfiklad feste jak pro {izemi nasi zemépisne sirky,
tak pro tizemi v poldarnich krajindch. Zjistite podstatny rozdil ve vzdilenostech
bodi.

-V letecké navigaci je velmi dulezité, abychom dovedli dhly
a sméry na mapéch nejen pfesné méfit, ale také presné odhadovat.

IE
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Obr. 39, Prevod hlavnich a vedlejsich svétovych stran na stupné

Kazdy letee musi bezpodmineéné umét pouhym pohledem uréit
velikost ihlu mezi dvéma pfimkami. Pfipustna odchylka je pfi tom
- 57 Je to potiebné napiiklad v p¥ipadé, kdy jsme za letu nuceni
(ne_]caste:p pr-:: pocasi) odehylit se od pldnnvane trati, zakreslené
v mapé¢, nebo odboéit od planuvané trati smérem k zaloZnimu
(diverznimu) letiéti za uéelem pfistani. V takovych pfipadech si
musime umét jednak na mapé pfesné predstavit smér, kterym ve
skuteénosti letime podle kompasu, anebo opaéné urcit pouhym po-
hledem do mapy smér, ktery musime drZet na kompase, abychom
doletéli do cile.

Na presném odhadovani sméra a dihlii neni nic zazraéného, kazdy
se tomu snadno nauc¢i. Hlavni sméry. (svétové strany) dovede
v mapé presné odhadnout kazdy, rovnéz tak vedlejsi svétové
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strany. Pouhym puhledem na mapu také muZeme pomérné znaéné
PI‘EEEE rozdélit pravé tihly mezi hlavnimi svétovymi stranami na
stejné tfetiny, ¢im% dostavame sméry 030, 060, 120, 150, 210,
240, 300 a 330. Mame-li nyni urcit na mapé napriklad smér na
nejblizéi letisté, pozorujeme tvhel mezi mySlenou spojnici naéi
polohy s timto letistém a poledniky a zjiftujeme, kterému z pred-
chéizejicich hlavnich a vedlejSich sméra se nejvice podoba. Pak
odhadneme tihloveu velikost jeho odchylky od takového hlavniho
nebo vedlejiiho sméru. K tomu je oviem zapotiebi, aby kazdy
letec znal zpaméti vihly hlavnich a vedlejSich sméri ve stupnich
a aby si je dovedl kdykeli Zivé pfedstavit. Jsou to dhly 000, 030,
045, 060, 090, 120, 135, 150, 180, 210, 225, 240, 270, 300, 315, 330,
360,

2.4.5. POPIS MAP V CSR A V LETECKE NAVIGACI
NEJPOUZIVANEJSICH

a) Mapy specidlni

Mérfitko: 1 : 75 000

Druh preojekce: polyedricka (mnohosténna) projekce Sanson-
Flamsteedova.

Velikost zobrazovaného tizemi: 30 minut zemépisné délky,

i W Y i Lt e iy —rorsor -

15 minut zemépisné sirky, 1 /8 Gzemi, zobrazeného na jedné g{:neral-
ni mapé,
Oznaceni mapy: arabskymi ¢isly a nazvy nejvétsich nebo

nejdilezitéjgich sidlist,

1 i e L

bsah map: s_pe:malm mapy jsou velml Budruhneﬂ Pomoci

i i

klice smluvenyﬂll znaéek jsou v nich vyznateny i takové detaily,
které nas z hlediska letecké navigace a srovnavaci orientace vibec
nezajimaji, jako brody, lavky, péSiny, esaméla staveni, osamélé
orientacni stromy, bozi muka, pﬂlni a lesni cesty apod. Yj_'_'kg_gé
rozvrstveni terénu je znazornéné kétami, Srafami a vrstevnicemi.
Jen vyjimecné je na nekter}rch listech téchto map Srafovani nahra-
zeno stinovanim. Lesy jsou EQHEQLQEHE zelenou baryou.

Pouziti v lftﬂctw : Pro srovnavaci orientaci p¥i mimoletist-
nich letech a pieletech jsou tyto mapy pro prll1§ veliké méfitko
naprosto nrvhndnﬂ. V letectvi se jich _p_gy,,!}’,ﬁupﬂﬂﬁﬁ pro zyvlastni
ucelhﬁ@rﬂad

1. pri leteckém snimkovani, pfi podrobném ﬂzualmm leteckém
pruzkumu,, pri geologickém leteckém priizkumu, pfi peZarnim a
jiném leteckém hlidkovani |
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2. prileteckochemickych pracich v terénu (leteckém popraSova-
_gi_,__a,,pusti‘:iknvﬁni peoli a lesu)

3. piishazovani zprav, zasob a vysadku parasutlstu na presne
urﬁenych malo Wznacn}mh mistech v terénu, pii sbirani zprav
ze zemée za letu pumnr:.l ]ednnduch}*ch zafizeni apod.

4. pro naprosto piesné ¢asové a prostorové navadéni letadel nad
malo vyznaéné body v terénu.

I b) Mapy generdlni

Méritko: 1 : 200 000

Druh projekce: Polyedricka
(mnohosténni) projekce  Sanson-
Flamsteedova, odvozena od speci-
B alek.
; A "~ Velikost zobrazovaného tze-

mi: Kazda generalni mapa zobrazuje

Tizemi osmi s q_Eﬂmalmqh map. Stfedem
30'ZD kazdé generalky je prusecik poled-
niku s rovnobézkou. Jedna generilni
mapa zobrazuje 30 minut na zapad a
30 minut na vychod od stfedového po-
ledniku a 30 minut na sever a 30 minut
na jih od stfedové rovnobézky. Viz
obr. 40.

Obr. 40. Uzemi. zobrazované jed- Qiﬂam
nou generdlni mapou 1. zemépisnymi soufadnicemi stie-

A — prascllk Sedevibo poledufln v dového bodu generilni ma (ﬂlﬂlﬂm
stiedovou rovnobézkon; B - vedlejii po- stfredového pﬂ]&d]llkll a cislem stie-
ledniky po 15 minutdch; C — wedlejii » v v :
rovonobéiky po 15 minutich; D - dzemi, dové rﬂmﬂhEZkY)

zobrazované jednou speciilni mapou

30'ZS

4 -

- LT ]

2. pazvem nejdualezitéjfiho nebo
nejvetsiho EldhEtE na \izemi, jez pi‘i-
sluSna generalni mapa zobrazuje.

Piehled kladu jednotlivych listq generalnich map je na obrazku
41. Je tieba, aby letei, ktefi generalnich map pnuziva]i p¥i srovna-
vaci orientaci, znah klad listii generalnich map zpaméti anebo aby
alespon méli u sebe za letu planek kladu listi pedle obr. 41.
Pokud jsou u generilnich map zahnuté nebo docela odst¥izené
okraje s nazvy pfislu’ﬁn}?ch listi (aby Sly mapy k sobé prikladat
beze zbytku) je nutné, aby letei dovedli po kratkém prohlédnuti
mapy bE?PEEﬂP urcit, o kterou generalni mapu jde. Jinak je nebez-
peci, Ze za letu pii preehndu z jedné generalni mapy na druhou
nenajdou véas spravnou mapu nebo se dokonce dopusti omylu a

%
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pfejdou na nespradvnou mapu, coZ vede ke ztrité orientace se viemi

dusledky.
Qh_ﬂ_ﬂ,h,gg_p_y Generdlni mapy jiZz neobsahuji_ tolik podrob-
nosti Jakn spemalm mapy, ale pfesto jsou jeste. atalg vel;m podrob-

né. Z méné vyznaénych objektu jsou na nich znizornény viechny
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_ Obr. 41. Prehled kladu listii generdlnich map CSR
(Pozndmka: Nékteré listy penerdlnich map jsou nazviny podle jinych mést, na nich zobrazenych)

silnice, nékteré polni a lesni cesty, viechny, i docela malé vesnice,
malé putﬂk}r, mensi leslk}r apud Wysknve: rozvrstveni terénu je

znazornéno ko Tnp_ggr;ﬁ cka si sltugqéj& MM:ng

az na vedstvo, které je mﬂdre a na lesy, které jsou zelené. Topogra-
ficka Elncha JB tisténa ]11'1'3{?1{': U nékterych novéjsich generalnich

map jsou silnice tiftény cervené.

Nékteré generilni mapy byly upraveny pro potieby letecke
naﬂgace Ne]suu na nich frafy, n}rhrz vrstevnice, aviak pomeérné
milo vyrazné. Zato lesy jsou tiStény sytéjsi zelenou barvou, takze
jejich obrysy jsou markantnéj$i. Drobna sidlidté jsou vypusténa.
Navic jsou na mapé vytiStény izogony (viz kapitolu o zemském
magnetismu).

PouzZiti v letectvi: Generilni mapy jsou velmi vhodné pro
nacvik a provadéni srovnavaci orientace pii mimoletistnich letech
a_pteletech, a to Mﬂyn@Mnmlﬂmh letadel anebo_tehdy, je-li
tieba provadét detailni srovnédvaci orientaci v terénu, chudém na
v{znainéj¥ orientacnf body. Nejsou vhodné pro srovnavaci orien-
taci pii letech na vétsi vzdalenosti.
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¢} Mapy kraji CSR

Méritko: 1 ;200 000

Druh projekce: Polyedrickd (mnohosténna) projekce Sangoun-
Flamsteedova. Jsou te vlastné upravené generalni mapy.

Velikost zobrazovamého tdzemfi: Cely prislusny kraj.

Oznaceni map: Nizvem piislusiného kraje.

Obsah mapy: Mapy kraji obsahuji méné podrobnosti nez
mapy generalni. Vyikové rozvrstveni terénu je znaceno jen kotami.
Lesy jsou opét znaceny zelenou barvou, silnice jsou zlute, mesta
cervené barvy.

Pouziti v letectvi: Tyto mapy jsou rovnéz vhodné pro

sroyndvaci orientaci pri letech pomalejsich letadel na mensi a
stiednf vzdalenosti. Proti generalkam maji vvhodu, Ze obsahuji
menéi pocet detailin, zbyteénych pro stevnavaci orientaci, a Ze jsou
z nich vypuitény Erafly, jez mapu z leteckého hlediska zbyteiné
prepliiuji. Dalil vyhodou je, Ze mapy kraji zobrazuji vetil Gzemi
neZ mapy generalni, takZe se nemusi tak ¢asto ménit za sousedni
mapy a Ze se navzdjem o néco prekryvaji, takZe prechod z jedné
mapy na druhou, sousedni je snadnéjii. Dal&{ vyhodou je barevneé
znaceni silnic a mést, takZe na mapé lépe vynikaji. Nevyhodou je,
e na nich nejsou vrstevuice, takze pilot z nich nemaze cist vysko-
vou ¢lenitost terénu — k disposici ma jen ojedinélé koty.

d) Mezindrodni letecké navigacni mapy

Méritko: 1 : 500 000

Druh projekce: Kuzelova.

Velikost zobrazovaného vzemi: 4 stupné zemeépisné
délky, 2 stupné zemépisné fiiky, s prekrytem 30 minut na kazdeé
straué pro usnadnéni pfechodu z mapy na mapu.

Oznaceni map: Nazvem nejvétiitho mésta nebo pohofi nebo
jiného nejvyznaénéjiiho objektu. ,

Piehled kladu jednotlivych lista téchto map je na obr. 42 a e
opét tieba, aby jej letei znali zpaméti. Diky velikosti zobrazované-
ho tizemi je to v CSR velmi lehké.

Obsah map: Na téchto mapach jsou znizornéna pouze veétsi
nebo dulezitéjii s{dlisté, jen pidorys vetsich mést ma schematicky
naznak skuteéného pudorysného tvaru. To je rozdil proti general-
kim, kde pidorys viech obci na mape odpovida jejich skuteénému
padorysnému tvaru. Na mezinirodnich leteckych navigacnich
mapédch jsou zakresleny jen hlavni silnice, vEechny Zeleznice,
feky a ficky. Lesy jsou tiftény zelenou barvou, feky a vetsi
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rybniky modfe, Zeleznice ¢erné, hlavni silnice cervené, Neobsahuji
Sraly, nybrz vrstevnice. Plochy mez jednotlivymi vrstevaicemi
json jemné barevné ténovany, takze vertikalni konfigarace terénu
je velmi markantni. Nejvy&&i body v terénu jsou oznaceny velmi
vyrazné éisly, udavajicimi nadmofskou vyiku, v bilych obdélnic-
L‘.i{‘.!l. I_“Ia:viu pIDtl’PrﬂL!- P e e e o
chazejicim wmapam )e o D AL A | —’7—*7
na nich vyznafena ve- .
likost magnetické de- 5‘*7—*#——

b
_—
-~

klinace pomeci izogon, »1{_-
|
N

|

-1
i~

kiivek, spojujicich mis-
ta o stejné deklinaci,
prﬁhmﬂjicich vinovite, 5t o
ale mepravidelné pfi- A
blizné od severu k jihu. w |

o

. y |
Pod mapou je vidy vy- | e
tistén letopocet, ke kte- i 27 |
rému se izegony vzta- e

hujiarocnizména mag-
netické deklinace (viz
nauku o magnetismu).
Poloha mnékterych vétsich letist je vyzmacena krouzky.

Pouziti v letectvi: Tyto mapy jsou nejvhodnéjsimi mapami
pro srovmdvaci orientaci. }El}u vhodné pre pomalej¥f 1 rychlejsi
letadla a pro lety na jakékoli vzdalenosti. Pfesto, Ze je v nich zakres-
leno mnohem méné objekti nez na generalnich mapach, umoziun
velmi podrobnou erientaci.

Obr. 42. Prehled kladu lisht letecké nnvigacni me-
zindrodni mapy v méritku I : 500 000

¢) Prehlednd mapa CSR

—_——— = e

Métitko: 1 : 750 000

————— EpE— 5 —_—

Drub projekece:

1. nékteré mapy jsou v projekci Bonneové

2. nékteré mapy jeou v konformni kuzelové projekci Krovakove.
Velikost zobrazovaného tizemi: celd Ceskoslovenska

republika.
Oznadeni mapy: Pichledni mapa CSR.

Obsah mapy byva dvoji:

1. nékteré piehledné mapy zobrazuji kromé velkych obci,
fek, velkych rybaiki, Zeleznic a hlavnich silaic i lesy, a te zelenon
barvou. Vyikové rozvrstveni byvavtakevém pfipadé znazornéno
kétami a ¥rafami. Srafy, prekryvajici se se zeleni lesi, viak velmi
ztézuji prehlednost a Citelnost, zejména pfi zbézném pohledu.
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2. Jiné piehledné mapy neobsahuji ani zndzornéni lesii ani

grafovani, zate vSak je na nich vyskové clenéni terénu znazornéno
barevné a kétami dilezitéjfich kopei a hor. Jinak obsahuji

p¥ibliZné stejnou topoesituaci jako pFedchazejici mapy.
Pouziti v letectvi: Zadna z téchto map neni vhodnd pro

R TR LT

srovnavaci_orientaci, zato viak jsou obé vytetné pro studium
zemépisu CSR.

i A el — s

f) Letecka navigaini mapa Mercatorova

Méfitko:1: 1000000

Druh projekce: Neprava vélcova projekce (matematickd) Mercatorova.

Velikost zobrazovaného tizemi: 7 stupiu zemépisné &ifky a 15 stupnn
zemépisné délky. Celd CSR je na jedné mapé, jez navic zobrazuje znaéné velka
fizemi sousednich stati.

Obsah mapy: Sit polednika a2 rovnobézek po 10 minutich, nékteré poled-
niky a rovnobéZky jsou déleny kritkymi tisefkami po 1 minuté pro snadn@jsi
presné uréoviani zemépisnych poloh pomoci zemépisnych soufadnic. Na nékte-
rych polednicich a na svislych okrajich mapy je grafické znizornéni méfitka
mapy na prisluéneé zemépisné Sirce (velikost méfitka se podle polednikii od severu
k jihu plynule méni, viz kapitolu o velikosti méfitka). Na nékolika mistech mapy
je kruh, déleny na 360°, pro snadnéjsi vyniseni sméri. Dale jsou na této mapé
vyznaceny statni hranice (jez jsou ostatné na vSech mapach), nejvétsi feky a
velkd mésta. Nejvétsi pohorfi jsou znazornéna jen naznakem obrysi pomoci ¥id-
kych Eraf a velmi fidkym kétovinim. Na spodnim okraji mapy byva vytistén
abak pro zjittovini velikosti konverzniho dhlu. Dile jsou na mapé vytistény
izogony a udaj o ro¢ni zméné magnetické deklinace, jakoz i letopoéet izogon.

Pouziti v letectvi: Tétﬂ_...mEE}E se pouziva pro zakreslovani drihy za letu,

e i L

pro zakreslovini smérniki a pro grafické reSeni nayigaénich uloh za letu. Viz

e o]

piL. obr. 93,

g) Nové mapy valcové p¥iéné matematické Gauss-
Kriigerovy projekce

Pri této projekci se znazornuje na jeden vilec vizemi 3° na
vychod a 3° na zapad od dotykového poledniku, dalsi tzemi se
znazornuje opét na dalsi valec, pootoéeny vzhledem k piedchazeji-
cimu valei o 6° v roviné rovniku. Pfi dedrZovani tohoto postupu
je cely glébus zobrazen na 60 pasech, probihajicich od severu k jihu,
pFicemz kazdy z téchto pasu zobrazuje tizemi Zesti stupiiii zemé-
pisné délky (s pFekrytem 30', uw nas 36" na kazdou stranu kvuli
snadnéjfimu pfechodu na mapy sousedniho pasu). Zakladni mapou
této projekce e

mapa v méfFitku 1:1000 000

Od map tohoto méfitka vychizime, potfebujeme-li vyhledat
podrobnéjsi mapu téze konstrukce (mapu vétsiho mefitka).

Velikost zobrazovaného itzemi: 4 stupné zemépisné
gifky a 6 stupnu zemépisné délky. Mapa tedy zobrazuje celou gitku
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jednoho pasu Gauss-Kriigerovy transverzalni (pfiéné) valcové
projekce. _

Oznaéeni mapy: Jednotlivépasy (a mapy méfitka 1:1000 000)
této projekce jsou ocislovany smérem od_greenwichského proti-
poledniku arabskymi éislicemi od 1 do 60. Cisluje se od greenwich-
ského protipoledniku smérem k vychodu. Pas ( a mapa), na niz je
Praha, ma potfadové &islo 33. Rovnobéikové pasy (mapy téze
zemépisné Eifky) se oznacuji velkymi pismeny, a to smérem od
rovniku k pélim. Mapy zemépisné Sitky Prahy jsou oznaceny
pismenem M. Celé oznaceni zikladni mapy méfitka 1 : 1 000 000
se tedy sklada z é&isla, oznalujiciho polednikovy pas a velkého
pismene, oznacujiciho rovnobézkovy pas.

Priklad oznaceni: M - 33

Obsah map: Mapy této projekce viech méfitek znizornuji
velmi vérné topografickou plochu pomoci két a vrstevnic a topo-
orafickou situaci pomoei smluvenych znaéek. K vyraznosti a pre-
hlednosti map pFispiva pouZiti vice barev pii tisku. Cim je mapa
vétsitho méfitka, tim je podrobnéj&i. U dalSich map této projekce
o vétiim méFitku proto budeme uvadét jiz jen systém oznacovani.

Pouziti v letectvi: Map v méfitku 1l : 1 000 000 a 1 : 500 000
se pouZiva pro srovnavaci erientaci misto mezinarodnich leteckych
navigaénich map v méfitku 1 : 500 000, proti nim# jsou mnohem
vérnéjsi, ponévadz zachycujii posledni zmény topografické situace.
Mapy v méfitkun 1 : 200 000 nahrazuji dfivejsi generalky, proti kte-
rym jsou mnohem vyraznéjsia piehlednéjsi pro vétsi polet pouZi-
tych barev p¥i tisku a pro vyhodnéjsi zpiisob znazornéni vyskove
tlenitosti terénu (vrstevnice misto Sraf, plochy mezi jednotlivymi
vrstevnicemi jsou barevné jemné odstinény). Proti genmeralkam
jsou podstatné vérnéjdi, ponévadz na generalkidch nejsoun zakres-
leny zmény topografické situace poslednich let. Mapy Gauss-
Kriigerovy konstrukce v méfitku 1 : 100 000 a 1 : 50 000 nahra-
zuji byvalé specidlky, proti kterym maji stejné vyhody jako nové
mapy méfitka 1:200 000 proti starym generalkam. V dalSich
odstaveich se seznimime s novymi mapami Gauss-Kriigerovy
valecové p¥icné (transverzalni) projekce jen z hlediska systému
tf¥idéni a oznacovani. |

Mapa v méFitka 1 : 500 000

Velikost zobrazovaného izemi: 2 stupné zemépisné Sitky
a 3 stupné zemépisné délky, ¢li 1/4 tGzemi mapy méfitka
1:1 000 000.

‘Oznafeni mapy: Mapa 1:1000 000 je rozdélena svislou a
vodorovnou pi¥imkou na &tyfi &étverce, oznafené pismeny A, B
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(horni dva étverce), C a D (spodni dva étverce). Kazdy z téchto
¢tvercu je samostatné zobrazen na mapé 1 : 500 000. K zdkladnimu
oznaceni mapy 1 : 1 000 000 se pak pfipoji velké pismeno p¥islug-
ného ¢étverce.

Priklad oznaéeni: M-33 -D
Mapa v méfitku 1 : 200 000

Velikost zobrazovaného dzemi: 40 minut zemépisné Sifky
a 1 stupen zemépisné délky, ¢ili 1/36 dzemi mapy 1 : 1 000 000.
Oznacdeni mapy: Mapa 1:1 000000 je rozdélena svislymi
a vodornymi ¢arami na Sestkrat Sest ¢étverct. Jednotlivé étverce

jsou oéislovany odleva doprava (druhy fadek opét odleva doprava,

Lieti rovnéZ atd.) Ffimskymi Cislicemi, takZe napf¥. éislo pravého
dolniho ¢tverce (v rohu) je XXXVI. Pfi oznafovani mapy méfitka

1: 200 000 se pak toto ¥imské &islo pFipojuje k oznadeni zikladni

mapy 1 : 1 000 000.
Piiklad oznacdeni: M — 33 — XXVIILI.

Mapa v méritku 1 : 100 000

Velikost zobrazovaného dzemi: 20 minut zemé&pisné Sirky
a 30 minut zemépisné deélky, ¢ili 1/4 dzemi mapy 1 : 200 000 nebo
1/144 mapy 1 : 1 000 000.

OznacCeni mapy: Mapa 1:1000000 je rozdélena svislymi
a vodorovnymi pfimkami na dvanéactkrit dvanict étverci (tedy
celkem na 144 &tverci). Ctverce jsou olislovany arabskymi &sli-
cemi normalnim zpisobem od 1 do 144. Pfi oznalovani mapy
meéfitka 1 : 100000 se pak arabské ¢islo prisludného &tverce
piipojuje k oznaceni zdkladni mapy 1 :1 000 000.

Piiklad oznaéeni: M - 33 — 117

Mapa v méfitkua 1 : 50 000.

Velikost zobrazovaného vizemi: 10 minut zemépisné &ifky a 15 minut
zemépisné délky, ¢ili '/, dzemi mapy méfitka 1 : 100 000.

Oznacdeni mapy: Predchdzejici mapa 1: 100 000 je rozdélena svislou a
vodorovnou ¢aroun na éty¥i étverce. Uzemi kazdého z téchto étverci je samostatné
znézornéno na mapé mékitka 1 : 50 000, Ctverce jsou oznadeny velkymi pismeny,
?'{Ei f{e;ﬂp{i;[i} {?znaﬁqvéni mapy 1 : 50 000 pfipojuji k oznadeni pfedchizejici mapy

Piiklad oznaéeni: M -33 - 117 -C

Poznamka: Mapy v méfitku 1 : 50 000 jsou opét rozdéleny svislou a vodorov-
nou ¢arou na ¢tyfi étverce, které jsou oznaceny malymi pismeny. Uzemf{ kazdého
z téchto €tverci je samostatné zebrazemo na mapé méfitka 1 : 25 000, Tyto
mapy se oznacuji tak, Ze se malé pismeno pfisluéného &tverce pfipojuje k ozna-
ceni mapy predchézejiciho mé¥itka 1 : 50 000, Pfiklad eznadeni: M — 33 - 117 -
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C - a. Tyto mapy jsou opét rozdéleny svislou a vodorovnou pfimkou na ctyii
étverce, cislované arabskymi ¢isly od 1 do 4. Uzemi kazdého tohoto &tverce je
samostatné zobrazeno na mapé méfitka 1 : 10 000. Tyto mapy se pak oznacuji
tak, 7e se arabské &slo p¥islugného étverce piipojuje k oznateni mapy predcha-
zejiciho méFitka 1 : 25 000. Piiklad oznadeni: M - 33 - 117~ C—~a - 2.

Kontrolni otdzky:

1. Co vite o méfitku mapy a o méfitkovém &isle? Jak muZe byt vyjadieno
méFitko na mapé? Které mapy jsou podrobnéjéi, malého nebo velkeho méfitka?

2. Jakymi zpusoby méfime vzdalenosti na mapéch?

(Jakym zpisobem méFime vzdilenosti na mapich Mercatorovy projekee?)

3. Jakymi zpiusoby se na mapédch znézorfiuje vyfkovd dlenitost terénu?

4. Co vite o zndzornovéni topoegrafické situace na mapéch a o znatkich nad
miru a pod miru? _ _

5. Nakreslete tiplnou vétrnou riZici se véemi hlavnimi a vedlejSimi stranami
a oznaéte je pismeny podle &eského i ciziho nazvoslovi! Oznaéte pak jednotlivé
sméry ve stupnich!

6. Co vite o generdlnich mapich a o mapach kraju?

7. Co vite o specidlnich mapéch a k jakym tigelim se jich pouZiva v letectvi?

8. Co vite o mezindrodnich leteckych navigaénich mapéach?

9. Vyjmenujte nebo nakreslete klad listii generdlnich map a mezindrodnich
leteckych navigaénich map méfitka 1 : 500 000!

10. Co vite o prehlednych mapéich CSR v méfitka 1 : 750 000?

11. Jaké mapy Gauss-Kriigerovy valcové piiéné projekce znite, jak se ozna-
fuji, co asi obsahuji a jaké je jejich pouziti v letectvi? (Staéi do méfitka
1: 100 000).

2.4.6. ZEMEPIS CESKOSLOVENSKE REPUBLIKY

Je dulezité, aby vsichni letei ovladali co nejlépe zemépis Gzemd,
nad nimz létaji. U nafich sportovnich letci, pokud nelétaji do
zahrani®i, je to pfedeviim zemépis CSR. Dukladné zemépisné
znalosti usnadnuji nacvik srovnivaci orientace, navigaéni pripravu
k Ietim a hlavné vlastni prabéh leti. Kromé toho ¢ini mimoletistni
lety a ptelety bezpeéngjimi, hlavné za ztiZenych povétrnostnich
podminek (p¥i sniZené oblaénosti nebo dohlednosti) a pfi nucenych,
neplanovanych zménéach leténé trati (p¥i oblétavani prostori s ne-
vhodnym podasim aped.) *

Proti gkolskému zemépisu, kde se klade diraz pfedeviim na
otazky hospodaiskopolitické, nds z hlediska letecké navigace
zajimaji pfedeviim vzdjemné polohy a vzdalenosti mést, Fek a
pohofi a jejich puderysna podoba. Zajima nas napiiklad, jsou-h
mésta na Zeleznici, probihaji-li jimi hlavni silnice a jakym smérem,
protékaji-li jimi ¥eky a jakym smérem, jak vypada jejich okoli.
Letec, ktery se témto ddajim nauli pfedem z mapy, ma usnadné-
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nou situaci. Za letu si své teoretické zemépisné znalosti ohohacuje
Jiz jen takovymi poznatky, jeZ ani nelze z mapy vyéist a které maji
pfesto znaény vyznam pro srovnavaci orientaci.

Zemépisné znalosti miZzeme v letecké navigaci rozdélit na zna-
losti obei, znalosti fek, jezer a rybnikh, znalosti pohofi a znalosti

komunikaei.

a) Znalosti sidlist

Mistopisu se nejlépe nauéime tim zphsobem, Ze si mapiiklad

z mapy v méfitku 1 :500 000 vypiSeme viechna mésta Cech,
zvlast mésta Moravy a zvlast mésta Slovenska. Pak si vezmeme
Cisty papir, na ktery si nakreslime statni hranice a pokusime se tato
meésta podle seznamu zakreslovat na pfislu$na mista tak, aby sméry
a. vzdalenosti mezi nimi byly p¥ibliZzné spravné. Nebudeme-li
si moci vzpomenout na pelohu uréitého mésta, nevadi. A% za-
kreslime ostatni mésta, jejichZ pfibliZnou polohu a vzdilenost
od jinych mést znime, podivime se do mapy a najdeme si v ni
znovu ta mésta, jejichZ polohu jsme zapomnéli. Budeme-li toto
cviceni opakovat ¢astéji, bude nafe zakresloviani mést do dzemi
CSR stale presnéjéi a presn&j¥ a za chvili nebude mésto, které
bychom neznali.

Pokud by mistopis ¢inil nékomu velké potiZe, miZe pouzit i zpisobu up¥esnit

i polohu mést a mist podle kraji. Zakreslovini jednotlivych mést podle politické

diilezitosti (nejprve krajskd, pak okresni a posléze viechna dalsi mésta) v kazdém
{:-Ei-'tipadé prispéje k zpfesnéni niértu a k rychlejii osobni orientaci pfi p¥ipravé
1L,

V druhé etapé bude vyhodné uéfit se mistopisu s pFitelem-letcem.
Vybereme si nékteré z mést a budeme zpaméti — odhadem — uréo-
vat sméry a vzdalenosti vzhledem k sousednim i ponékud vzdale-
néjsim méstim, a to asi do vzdalenosti 100 km. P¥itel bude sméry
a vzdalenosti kontrolovat na mapé. Pak vezmeme za zdklad jiné
mesto a pak opét jiné. Po jistém poétu takovych cviéeni, budeme-li
se opravdu snaZit, zjistime, Ze si jiz opravdu dovedeme pomérne
velmi presné predstavovat vzdjemné polohy a vzdilenosti mezi
Jjednothvymi mésty.

b) Znalosti Fek, jezer, piehrad a velkych rybniki
Na ptehlednou mapu CSR pi¥ilozime pauzovaci (prusvitny)
papir a obkreslime si na n&j vEechny hlavni ¥eky CSR spolu s jejich

pritoky, déle pfehrady, jezera a velké rybniky. Pokud jesté nezna-
me viechny feky a hlavné p¥itoky zpaméti, popifeme si je. Pak se
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nauéime pritokim vSech fek z levé i pravé strany zpaméti. Potom
se pokusime zakreslovat je zpaméti na ¢isty papir, na kterém bu-
deme mit schematicky nakreslené jen hranice CSR. Kazdy naért
budeme kontrolovat s originidlem a hrubé nepfesnosti budeme
opravovat. KaZdy novy nacrt, nakresleny zpaméti, musi byt
presnéjsi a tplnéjdi, nez piedchazejici. Zanedlouho: nesmi byt
problémem nakresleni vodnich tokia CSR, jezer, velkych rybnika
a piehrad bez podstatnych chyb.

Pak spojime mistopis a vodopis dohromady, na jednotlivé feky
a jejich pfitoky zakreslime mésta a budeme se snaZit zapamatovat
si, v jakém pofadi mésta na fece le#.

¢) Znalost pohoii

Nejd¥ive se budeme udit jméniim hlavnich poho¥i v CSR, jejich
zemépisné poloze a maximalni a prumérné vysce samostatné.
Své znalosti si budeme opét ovéfovat zakreslovinim jednotlivych
pohoif s vidaji visek do prazdného tzemi CSR, obtaZeného jen
statnimi hranicemi.

Poté se budeme ucit pohoii vkreslovat mezi feky a jejich pritoky
tak, aby 1 mésta byla vzhledem k jednotlivym pohofim na sprav-
nych mistech.

d) Znalost komunikaci

Prostudujeme si piehled Zelezniénich trati v CSR, nejlépe podle
schematické mapky, pfiloZzené k jizdnim Fadim. Samoziejmé, Ze
se budeme v CSR zajimat jen o hlavni traté, pfedeviim dvoukolej-
né a o ostatni jen v okoli matefského letisté (do vzdalenosti asi
100 km) a v prostorech, nad kterymi budeme nejéastéji létat.
Na hlavnich Zelezniénich tratich se pokusime zapamatevat si
zelezniéni kiizovatky a rychlikové zastavky. Pak prekreslime
prubéh hlavnich Zelezni¢nich trati, ale nikoli jiz schematicky,
nybrz podle skuteéného pidorysného tvaru, do nasdi vlastnoruéné
kreslené mapky.

Z ptehledné mapy CSR si obkreslime trasu nejdilezitéjgich
hlavnich silnic, pfedeviim v okoli matefského letisté (asi do vzdale-
nosti 100 km) a budeme je kreslit rovnéZz zpaméti.

e) Zdver

Opat¥ime si slepou mapu CSR (na svazarmovskych letistich ji
uréité maji) a po prostudovini zemépisu CSR budeme jmenovat
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mésta, hory, feky, jezera ap., zakreslené na slepé mapé, ale ne-
pojmenované. Spravnost si budeme ovéfovat sami bud na p¥ehled-
né mapé CSR nebo nas bude nékdo kontrolovat. Mnohé aerokluby
a letecké stamice vyevik na slepé mapé zpiijemnily a ucinily
zabavou ,,zelektrizovanim‘. Do slepych kolec¢ek mést, pohofi,
fek ap. jseu vbity hiebicky, vodivé spojené se zdifkou u svych
jmen dole pod mapou. Zditka muze byt spoleéna i pro pét ritznych
navzajem vzdalenych mést nebo poho¥i. Bandnek, spojeny vodivé
s kovovym ukazoviatkem se zasune do zditky objektu, jenz se
ma na mapé ukazat. Kontrolni Zarovecka se rozsviti, az se kovové
ukazovatke dotkne spravného mista. Nékomu se to dafi hned
napoprvé, tomu, kdo se zemépisu neutil poctivé, se to eviem nedafi
ani po nékolika pokusech. : }

Nauéit se timto zptisobem podrobnému zemépisu CSR za kratkou
dobu, nap¥iklad za tyden je sice mozné, ale obtiZné proto, Ze kazdy
m4 jiné pracovni povinnosti. Nenechavajme proto uéeni zemépisu
na posledni dny pfed zkouskami. Uéme se zemépisu tfeba jen po
malych davkach, ale soustavné a vytrvale. Cestovani po mapé je
pri jisté davce fantazie témér stejné zabavné, jako cestovani ve
skutecnosti, v kaZdém piipadé vSak je poucné. Rozhodné se
neuc¢ime zbytenym znalostem. VZdyt nad Gzemim, jeZ se ufime
znat, budeme jednou létat. Mnohokrat v praxi pozname, jak pro-
spésna je podrobna znalost mistopisu i pfesného obrazu krajiny,
kdyz p¥i pripadné, tfeba jen docfasné ztraté orientace budeme
odkazani jen sami na sebe a na vlastni znalosti. A pak budeme
sklizet plody své trpélhivé, cilevédomé prace.

Kontrolni otdzky:

Pozndmka: Pokud jsou v téchto otdzkich uvedeny ndzvy pomérni malych mestefek nebo obei, je
to jen proto, Ze jsou pro leteckou navigaci dileZité, Bud je u nich sportovni letifté nebo meteorologickd
stanice nebo jde o charakteristicky orientagni bod, & nafizeny nebo viit§ otelny bed.

1. UkaZte na map¢ tato mista: Trstin, Tachov, Hurbanovo, Daéice, Puichov,
Plumlov, Strbu, Lidice, Jesenice, Holi¢, Chrast u Chrudimé (u charakteristic-
kého rybnicka s ostruvkem), Uhlifské Janovice (jihovychodng od charakte-
ristického rybnika), Straznici, Pisek, RoZnavua, Lipnik na Moravé, KiiZa-
nov!

2, Nakreslete vodopis CSR, hlavni feky s dileZitymi p¥itoky! Do naértu
vkreslete nejdulezitéjgi pFfehrady, jezera a velké rybniky!

3. Do stejného naértu vkreslete horopis CSR. Jednotlivd pohofi a osamélé
vyznaéné kopce oznaéte maximalni a primérnou vygkou!

4, Jakym smérem a jak daleko je Liberec od Prahy, Prostéjov od Bratislavy,
Vyikov od Holefova, Piedtany od Gottwaldova, Zilina od Vsetina, Partizdnské
od Novych Zamki, Zvolen od Luéence, Handlovi od Zlatych Moravca, Svermo-
vo od Podbrezové, Myjava od Luhacovie, Otrokovice od Martina?

5. Jmenujte mésta na Labi, na Vitavé, na Moravé, na Vihu, na Hronu, na
Dunaji, na Sazavé!
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6. Kde je Zbraslav a kde jsou Zbraslavice, kde Hofice a Hofovice, Podbofany
a Podhotany, Ceské Budéjovice a Moravské Budéjovice, BeneSov u Prahy a
Dolni Benedov, Brandys nad Labem a Brandys nad Orlici, Levice a Levoéa,
Nové Mesto nad Vihom, Nové Mésto na Moravé a Nové Mésto nad Metuji, kde
je Trutnov a kde je Turnov, Poviiskid Bystrica, Banskd Bystrica a Banska
Stiavmica, Velké Mezitiéi a Valadské Mezifiéi, Koufim a Kukim, Jindfichiv
Hradec a Hradee Kralové, Mlad4d Boleslav a Stard Boleslav, kde je Jicin a kde
Novy Ji¢in, kde Milovice a kde Mirotice, Kesmarok a Kremnica, Sumperk a
Sternberk, Sobéslav a Pribyslav? L .

7. Jmenujte mésta (rychlikové zastivky) na dvoukolejné Zeleznitni trati
Ostrava—Praha, Kogice—Zilina, Bratislava—Olomouc pfes Trenéin!

8. Méame letét z Bratislavy do O&ové u Zvolena. Jmenujte viechny vyznaéné
objekty na této trati, které zpaméti znéte! Jmenujte vyznacéné objekty na letecké
trati Brno—Praha a na letecké trati Chomutov—Zamberk! )

9. Jmenujte vyznaéné objekty na letecké trati Karlovy Vary—Skuteé, na
letecké trati Ostrava—Kolin a na letecké trati Nové Zamky—Chotébot!

10. Jmenujte vyznaéné objekty na letecké trati Otrokovice—Kamenice nad
Sirochou, na letecké trati Lufenec—Sumperk a na letecké trati Prievidza—=Stra-
konice!
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3. NAUKA O ZEMSKEM MAGNETISMU

V letecké navigaci je bezpodmineéné tieba pistroji, jeZ nam
za letu ukazuji smér. Témito p¥istroji jsou kompasy. Bez nich by
se vubec nedale l1état za sniZzené dohlednosti nebo viibece bez vidi-
telnosti zemé, nad mraky, nad rozsihlymi vodnimi nebo snéhovymi
planémi apod.

3.1. ROZDELENI LETECKYCH KOMPASU

T AT e i 1.

31.1. PODLE PRINCIPU

a) Magnetické kompasy

Zakladaji se na principu otd€eni volné zavé¥ené magnetky
{striljk}f) dﬂqﬁ%llﬁm_z%n;ﬁk}f“kﬂmpﬂ&ﬂ}ﬁ,jﬂm:ﬁh. Neda se jich
pouzit ve velkych zemépisnych 3ifkach a maji i jiné chyby a nedo-
statky. Délime je na

l. magnetické kompasy prosté, jez jsou pro svou jedno-

-

duchost a lacinou vyrobu nejvice rozéifené a pouzivané, jez se viak
dopousteji znaénych chyb, a na |

2. magnetické kompasy setrva&nikové, u kterych se
vyuZiva principu zachovavéni roviny otadeni rychle rotujicim
télesem. Magnetickosetrvaénikové kompasy je tieba po uvedeni
do chodu sefizovat do sméru kompasovy sever-jih. Toto sefizovani
muze byt

a) ruéni, jestlize je pilot musi provadét sam, a to jednak pe
}Ivedﬁni do chodu, jednak v chodu asi v 12—15 minutovych
intervalech, prosté vidy, kdyz se vidaj setrvaénikového kompasu
v pfimém letu zaéne rozchédzet s ddajem prostého magnetického
kompasu, nebo

b) automatické, jestliZe se rovina otédeni setrvacniku sefizuje
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sama, automaticky, podle vestavéného magnetického kompasu.
Pfistroj se miZe automaticky sefizovat

A. v pravidelnych intervalech nebo

B. stale, plynule.

b) Setrvaénikové kompasy

U téchto kompasu zachoyvava rovina otaéeni stale stejnou polo-
hu viéi svétovému_ prostoru. Jsou te znacéné slozité pristroje.

c¢) Radiokompasy

Zakladaji _se na principu smérovych finki antén. Sportovni
jednomotorova letadla jimi zatim vétSinou nejsou vybavena.
Jsou zévislé na vysilani pozemnich radiostanic. Tim se jejich po-
uzivani omezuje na tzemi, kde jsou vhodné pozemni radiostanice

k dispozici.

d) Astrokempasy

e g el el B,

akladé bmw'gfqvéni nebeskych téles. Nejjednodussim z nich je
napriklad sluneéni kompas. Jsou jedinymi pristroji, jimiz je
mozné uréovat _sméry i v, oblastech, kde nejsou Zadné pozemni
radiostanice a kde jsou normélni magnetické kompasy prakticky

O L s P

nepouziva elné (ve ve ‘f;:;_'_:z,gm,ﬁ_'_ian'g 11"' ;‘i_ft:.ﬁ". odminkou pro
*pouzivatelné ( lkych pisnych sirkach). Podminkou p

T T A et

jejich pouzivani je ovEem viditelnost nebeskych téles.

Jsou to piistroje, pomoci nichZ lze uréovat zemépisné sméry

3.1.2. PODLE UMISTENI V LETADLE

e - e #
a) kompasy s primym &tenim

Tyto kompasy, vétSinou magnetické, magnetickosetrvacénikové
nebo setrvaénikové jsou umistény piimo v palubni desce pilota nebo
na stanovisti navigatera.

U téchto kompasii, magnetickych nebo magnetickosetrvacniko-
vych je vlastni magneticky kompas umistén mimo palubni desku
¢1 stanovisté navigatora, a to v takovém misté letadla, kde na néj
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nejméné pusobi rufivé vlivy magnetickych kovi letadla. Byva to
nejcastéji v ocasni ¢éasti trupu nebo pobliz konce ktidla apod.
Témto kompastim ¥ikdme matefské. Jejich tidaje se prenaseji na
ukazatele (indikatory) na palubnich deskich bud

A. elektromagneticky (nejlepsi zptsob) nebo

B. pneumaticky (ponékud méné vyhodny zpusob).

Udaje matefskych kompasi se nékdy pfendseji nejen na jediny
indikator na palubni desce pilota, nybrZ i na indikatory na stano-
vitich navigatori, telegrafistti apod. Témto indikatorium se nékdy
fika ,,dcefinné kompasy*.

3.1.3. PODLE ZPUSOBU CTENI DELIME LETECKE
KOMPASY NA

a) kompasy s vertikdlnim ¢tenim (pilotni) a na
b) kempasy s horizontdalnim étenim (navigatorskeé).

————— e e T O A

Magnetismus je z fyzikdlniho hlediska podrobné probrin v samostatné letecké
ucebnici Aerodinamika a mechanika letu.

Letecké kompasy podrobné probird, zejména z konstrukéniho hlediska,

samostatnd pfrirucka Letecke palubni pristroje.

32. MAGNETICKA DEKLINACE

3.21. UVOD A VYSVETLENI POJMU ..ZAPADNI"
A, VYCHODNI“ MAGNETICKA DEKLINACE

Kdybychom £li smérem, kterym ukazuje stielka kompasu,
stale k severu, dogli bychom na magneticky pél severni polokoule.
Opaénym smérem bychom desli na magneticky pél jizani polo-
koule. |

Polohy téchto magnetickych pélu zemékoule, ke kterym sméfuji
stfelky kompasi celého svéta, vSak bohuZel nejsou totozné
s polohami zemépisnych pola zemékoule.

Vzdéalenost magnetickych péla od zemépisnych péli je pomérné

=

znaénd, priblizné kolem dvou tisic kilometri. Je¥té vétsi nevyho-
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dou vsak je to, zZe pnlﬂhu_ﬁmggp_gﬁgk}iqhmpélﬁ na zemeékouli neni

stala. Magnetické pély obihaji pomalu, ale plynule kolem zemé-
pisnych péli, a to zapadnim smérem po kruzmici, jiz je pfi-
blizné 72. rovnobézka severni_a_jiZni zemépisné Sitky. O_360°
obéhnou magnetické pély zemékoule asi za 960 let. Proto

i i =
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hio severn; Nm — smér magnetickéhe severu; D — Nz — severnl zems

se smér zemského magnetického pole stale plynule méni. Vykazuje
zmény denni, noéni, pfi objeveni sluneénich skvrn a sluneéni zafe.
Tyto kratkodobé zmény viak jsou na naSem tizemi pro své nepatrné
hodnoty zanedbatelné.

Ne# prikrotime k dalii litece, musime si vysvétlit jeden zdénlivy paradex.
Vime, %e ka#d¥ magnet, tedy i zemékoule i stfelka kompasu, ma dva pély,

SR

Obr. 43. Uhel mezi smérem zemépisného  Obr. 44. Velikost dhlu magnetické dekli-
a magnetického severu nace ,. D (éili velikost thlu mezt smé-

rem zemépisného a magnetického severu)

A - stanovidtd pozorovatele; Nz — smérzemipisné- v zdvislosti na zem. poloze pozorovaiele
isny pél; Nm — severni magne-

vhel mezi smérem zemépisného severn a smérem ticky pél; C,, C lg? C..C, — rizné polohy pogo«
magnetického severn Gili dhel magnetické deklinace r:ii’nft.cl.:lle Ml;m:,mﬁ“ i:‘:mgkmﬂ:; D,,PB,. E;I D,.

D; — rizné hodnoty ahli magnetické deklinace
v zivislosti na 2emépisné poloze pozorovatele

severni a jizni. Sttelky kompasii ukazuji svymi severnimi pély k severn, jiznimi
pély k jihu.

Ponévadz vime, Ze opaéné magnetické pély se pritahuji a souhlasné odpuzuji,
znamend to, Ze jizni pol zemského magnetismu je na severni polokouli a severni
pél zemského magnetismu je na jiZni polokouli. VétSinou se viak v béZném hovo-
ra nazyva jizni magneticky pal, leZici na severni polokouli, severnim magnetic-
kym pélem, a severni magneticky pdl na jiZni polokouli jiZnim magnetickym
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polem. Na nasledujicich strdnkich budeme tak kvili zjednodufen{ magnetické
poly oznacovat i my. Teprve, az budeme probirat deviaci kompasu, budeme si
muset uvédomit, Ze polarita magnetickych péli zemékoule je ve skuteénosti
opacna.

. Prostudujme si nyni obrazek 43, na kterém je znidzornén thel
magnetické deklinace z hlediska pozorevatele, ktery je na povrchu

zemékoule v bodu A, a pfejdéme na obrazek 44. Uvidime, Ze i p¥i .

téZe poloze severniho magnetického pélu viiéi severnimu zemépis-

T T

nem ,,D%, rizny a Ze zalez na tom, na kterém misté zemékoule jej
méfime. 7 mist, lezicich na poledniku, prochazejicim severnim
magnetickym pélem, bude iihel magnetické deklinace nulovy.
Z mist, lezicich na poledniku, ktery je k tomuto poledniku kolmy,
bude thel magnetické deklinace maximalni. Mmamﬂgk_&
dekiinace bude tim vétsi, ¢im budeme obéma péliim bliz, to je ¢im
budeme dale od rovniku a tim mensi, ¢im budeme bliZ revniku.
Velikost ihlu magnetické deklinace tedy zavisi na velikosti
zemepisné Sitky. Viz obr. 44.

" Magnetickd deklinace je tedy thel, vyjadfeny ve stupnich,
méfeny mezi smérem severu zemépisného a smérem severu magne-
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tického z bodu na zemékouli, ve kterém je pozorovatel.

Sméry méfené na mapach viéi polednikiim, jez viechny sméiuji
k zemépisnému pélu, jsou tedy sméry zemépisnymi. Naopak
viechny kompasy ukazuji sméry magnetické. To je piiéinou,
pro¢ musime opravit smér naméfeny na mapé o thel magnetické

nému poélu je ihel magnetické deklinace, ktery oznac¢ujeme pisme-
. , KLETY €me pilsme-

deklinace, abychom vysledny smér mohli udrZovat na kompasu. -

A obricené — pro¢ musime smér, ktery ukazuje kompas, opét opra-
vit o dhel magnetické deklinace, abychom jej mohli zakreslit do
mapy.

Na predchazejicich strankéich jsme si Fekli, co je tratovy thel
zemépisny — TUz. Je to thel, méfeny mezi smérem zemépisného
severu a smérem na3i planované trati. Viz obr. 45.

Jeho obdobou je tratovy thel magneticky — TUm. Je to thel,
méfeny mezi smérem magnetického severu a smérem plinované
trati. Viz obr. 45. '
 Z obr. 45 je vidét, e TUz je o 1ihel magnetické deklinace vét
ne% TUm, aviak je vétsi jen nahodou. Obracené je tomu na obr. 46,
ktery se na pohled shoduje s obr. 45. Na obr. 46 je TUm vét3i nez
TUz, a to opét o tihel magnetické deklinace. _

Z obou téchto obrazki, jakoZ i z obrazku 47 je vidét, 7e zalez
na tom, je-li stanovisté pozorovatele na zemékouli na vychod nebo
na zapad od poledniku, prochazejiciho magnetickym pélem.

Je-i_ magneticky sever z hlediska pozorovatele vlevo, tedy na
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zapad od severu zemépisného, ¥ikame, Ze ihel m

agnetické deklinace

ey e = —

je zapadni, zaporny, a oznalujeme jej znaménkem o— . Je-h

magneticky sever z hlediska pozorovatele vpravo, tedy na vychod

L Y e e

od severu zemépisného, Fikame, Ze hel magnetické deklinace je

Obr. 45, Tratovy thel zemépisny a tra-
tovy tihel magneticky |
Tp — smér plinované trati; Nz — smér zemépisné-
ho gevern; Nm - smér magnetického severu; TCz
— smér plinované trati, méfeny wvzhledem ke
sméru zemépisného severn, &li traftovy zemépis-
ny thel; TUm - smér plinované trati, méfeny
vzhledem ke smérn magnetického severu, &ili
trafovy dhel magneticky; D - dhel mezi smérem
zemépisného severu a smérem magnetického seve-
ru &ili ihel magnetické deklinace (v tomte pfipa-
dé je kladny +)

Obr. 46. Tratovy thel zemépisny a tra-
tovy iihel magneticky

Vyznam zkratek (Tp, TUz a ostatnich) je stejny
ja{u u piedchoziho obrizku. Ohel me=i smérem
zemépisného severn a smérem magnetického se-
veru &ili filel magnetické deklinace je v tomto piH-

padé zaporny

kladny, vychodni, a oznafujeme jej znaménkem ,,-£"". Viz obr. 47.

Nalezi-li zapadni deklinaci znaménke plus nebo minus s1 zapa-
matujeme snadno podle mnemotechnicky podtrZzenych pfedpon:
Je-li magneticky sever zdpadné od severu zemépisného, je magne-
ticka deklinace zdpadni a ma tudiz znaménko zdporné. Vychodni
deklinace je pak automaticky kladna.
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Pfitom oviem musime vidy uvaZovat polohu magnetického
pélu vzhledem k zemépisnému, nikdy ne obracené. Ani v tom se
nemuzeme zmylit, uvédomime-li si, Ze do¢asnou polohu pohybuji-
ciho se objektu uddvime vidy vzhledem k objektu, ktery svou

Obr. 47. Ziporny a kladny thel magnetické deklinace

Nz — poloha severniho zemipisnéhe pélu (piimky, sbihajici se v tomte bodu, jsou-sméry zemépisného
severn, totedné £ plisluinymi peledniky; Nm — poloha severniho magnetického pélu; a — palednik, pro-
chazejicl severnim magneti pélem; A — poloha pozorovatele na poledniku, prochizejicim severnim
maguetickfm pélem, Oba pély jeou v vomto piipadé v zikrytu, dhel maguetické deklinace je proto nulovy;
B — poloha pozorovatele na zemikouli na zdpad.od poledniku, prochizejiciho severnim magnetickym
pélem. Z tohoto stanoviSté se jevi severni magneticky pél vpravo, na vj,'-al!md od severniho zemépisudho
pélu. Magneticka deklinace je tedy vychodni, znaménko +; C — poloha pozorovatele na zemékouli V-
chodné od poledniku, prochizejictho severnim magnetickym pélem. Z tuﬁnm stanovisté se jevi severnf
mng-ne:.lkn:f pél vlevo, na zipad od severntho magnetického pélu. Magnetickd deklinace je tedy zapadni,

polohu nikdy neméni. V naSem piipadé nepohyblivy, naprosto
staly je severni zemépisny pél na zemékouli, zatimco severni
magneticky pél po zemékouli ,,putuje. Proto vidy udivame
polohu severu magnetického vzhledem k severu zemépisnému.
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3.2.2. CTENI UHLU MAGNETICKE DEKLINACE Z MAP,
| 1ZOGONY, AGONA

-

Kazdé poloze magnetickych péla odpovida jista hodnota magne-
tické deklinace, jez je na ruznych mistech zemékoule rizna. Proto
se Cas od ¢asu provadi méfeni, jeZ ma zjistit na celé zemékouli
mistni hodnoty magnetické deklinace, a to nejen na pevninach,
nybrZ 1 na mo¥ich. Na_mapach se pak mista o stejné magneticl
deklinaci spojuji plynulymi kiivkami, které se nazyvaji izogony.
Kiivka, spojujici mista o nulové magnetické deklinaci, se yjmenuje

agona.

L

Tzogony mivaji _na mapach pi¥iblizny pribéh od severu k jihu
podobné jako poledniky. Teoreticky by mél byt jejich pribéh jen
mirné zak¥iven, ponévadi dhel, sevieny smérem zemépisného a
magnetického severu, se méni se zménou polohy na zemékouli také
jen zvolna a plynule. Skuteénost je v8ak jina. Zemské magnetické
pole je mistné znaéné ovlivnéno napi¥iklad obsahem magnetickych.
rud pod povrchem zemé, pfirozenymi elektrickymi proudy pod
povrchem zemé apod. Smeér siloéar zemského magnetického pole
proto ma fetné mistni odchylky ¢ili anomalie. Stfelka kompasu,
zaujimajici smér zemskych magnetickych silocar, proto celkem jen
v{jimefné ukazuje smérem na magneticky severni a jizni pél.
Piesto viak muzeme z map vyéist mistni velikost magnetické
deklinace, o kterou idaj kompasu opravime, ¢imZ dostavame smeér
zemépisného severu, -

Ponévadz mistni magnetickd deklinace, vyznacend na mapé
pomoci izogon, odpovida pouze urcité poloze zemskych magnetic-
kych poli, kterd se sice pomalu, zato vdak nepfetrzité méni, musi
byt na mapé s vytiSténymi izogonami vzdy udan letopocet, ke
kterému se izogony vztahuji. Kromé toho byva na téchto mapach
nati¥téno, jaka je prumérna roéni zména magnetické deklinace a
v jakém smyslu se méni. Toto upozornéni byva napiiklad takové:
Roéni ibytek magnetické deklinace 12'. To znamena, Ze za pét let
se magneticka deklinace zméni o 1°. Velikost ro¢ni zmény magne-
tické deklinace viak neni stale stejna. ]

Velikost magnetické deklinace z mapy pro ucely letecké navigace
uréujeme takto: Nejdiive najdeme izogonu, ktera prochazi ptibliz-
né stiedém plinované trati a zjistime znaménko a velikost dekli-
nace. Tento iidaj opravime o souéin poétu roki, jez uplynuly od
vytisténi izogon, s ro¢ni zménou deklinace. Viz obr. 48, -

Na tzemi CSR je v téchto letech pomérné nizkd magnetické
deklinace. Nové méfeni se provadi a vyhednocuje v ramei Mezi-

narodniho geofyzikalaiho roku. To viak mesmi byt divedem
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k tomu, abychom thel magnetické deklinace p¥i navigaénich vvy-
poctech zanedbavali jako bezvyznamny. Jednak situace se v tomto
sméru béhem let méni, takZe magneticka deklinace u nas nebude
stale nizka, a krom toho soudet malych, zdanlivé zanedbatelnych
nepfesnosti dava velkou vyslednou chybu.

Pozndmka: Ve sportovnim letectvi se éasto slychd, Ze to & ono nema ,,praktic-
kv vyznam®. Proto nebude na skodu, kdyZ si vkdZeme, kam vede zanedbavani
. prakticky bezvyznamnych malickosti®. Nevadi, Ze zatim jesté nevime, co je
deviace, snos apod. AZ je budeme probirat, nebudeme je alespoii podcenovat.

/ \ \

2°7 1°Z / _ 0° 1° v
[1947] 1947/ ]1947] [1947f

RN |

Obr. 48. Zpusob vyjddreni velikosti magnetické deklinace na navigacnich mapdch
pomoci izogon. Pod mapou byvd vytisténo nap¥iklad: Roéni dbytek deklinace 12

Letec pri navigaénich vypodtech zanedbal tyto ,,mali¢kosti®:

1. snéseni ,.slabym* vétrem . . . . . . . . . . . o .. L. “ .« . 4°
2. deviaci kompasu . . .. . L. L L 0 0 o 00 0 e e e e e e e 4°
3. kurs na kompasu udrzoval nedbale, vysledna dchylka . . . . . . 4°
4. magnetickd deklinace . . . . . . . . . . . .. 000 0L 2°
5. tratovy 1ihel mé&fil na mapéch-se shihajicimi se poledniky nikoli upro-
stfed, nybrz na zaéitku trati . . . . . . P . 2°
6. v disledku nepfesného sloZeni map naméril nespravnéo . . . . . 3°
Soudet ,,zanedbatelnych mali¢kosti™ . . . . . . . . . ... L L. 19°
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~ Trat letu byla dlouha 300 km. Letec ztratil orientaci, ale spolehl se na to, Ze
dﬂﬁﬁmﬂ-ﬂ_ﬂrﬁwt kurs a rychlost letu a Ze se v prostoru cile ,,najde™.
Nenagel se, ponévadi pro soucet jednotlivych nepfesnosti, jez nahodou plsobily
ve stejném smyslu, doletél do mista, vzdéleného kolmo od trati pfes 90 km.
7 ptikladu je vidét, Ze ani ,,malickesti” nelze v letecke naﬂgaFlm
A to jedté nejsou jednotlivé ,,chybicky®, jez byly pfi¢inou velke chyby, samy
o sobé néjak mimofidné velike. :

3.2.3. PREVODY ZEMEPISNYCH SMERU
. NA MAGNETICKE A OBRACENE

a) Prevody grafickym zpiisobem

1. Pievody TUzna TUm a Kzna Km

Priklad é. 1: Zemépisny tratovy ihel TUz, odméfeny na mapé ﬁ:}lférem plano-
mé trati a smérem zemépisného severu, je 120. Deklinace, zjlsteq_ﬁ E}mofi
ogon na navigaéni mapé, je 3. Ukol je, zjistit grafickou cestou (pomoci naértki)
elikost magnetického tratového tihln TUm. Viz obr. 49,

Pfi grafickém Fefeni vychézime vZzdy z toho, co zname. Ponévadz .
name T Uz, méfeny od zemépisného severu Nz, znime 1 smer

.emépisného severu INz. Proto z poca- Nz Nm
teéntho bodu A vyneseme svisle vzhiru | f
smér zemépisného severu a oznadime jej

' v +D
Nz. Od tohoto sméru naméfime ve sméru =T
hodinovych ruéiéek thel 120° a vyne- 7
seme piimku, kterou oznatime T'p (pla- r{;;"

novana trat). Smér zemépisného severu
spojime s trati obloukem, ktery ozna-
éime TUz—tratovy tihel zemépisny. Pak
ptikrodime k zakresleni magnetické de-
klinace D.

Piikladem dand hodnota deklinace je 3, to zna-
meni, ze je vychodni (nezapomefime, zaporna
deklinace je zipadni, kladnd je tedy vychod-
ni). Vychodni deklinace znameni, Ze magnetic-
ky sever je na vychod, tedy vpravo od zemepis- %
ného severu Nz, Proto namérime tihel 3° doprava .
od sméru zemépisného severu, vyneseme smer | :
magnetického aEvam a oznadime je) Nm. Obr. 49. PFeyad Tﬂ: na TU’m__
Smér Nm spojime obloukem se smérem pla-  pomoci nddrtki. Ponévads
nované trati a oblouk oznadime TUm = trato-  pfikladem dqn:ihﬂd_natu mag-
vy tihel magneticky. i netické deklinace je {c!ﬂdn&,
Z néértku je na prvni pohled patrné, e TUm  vyneseme jeji ithel uyc!mdnﬁ
je v tomto ptipadé o tihel magnetické deklinace, (vprave) od Nz Vyznam

- tedy o 3° mensi nez TUz. Je-li tedy TUz120, pak  zkratel na obrdzku a postup

TUm jellT. konstrukce je pairny z textu
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Priklad ¢. 2: Letec si vypodéital, Ze ma letét pod zemépisnym kursem 330.
Z mapy zjistil, Ze deklinace je zaporna, —4°, (Z predchizejicich stranek jiz vime,
ze zemépisny kurs je hel, méfeny od sméru zemépisného severu ve sméru hodi-
novych ruéiéek ke sméru podélné osy letadla). Ukolem je prevést graficky pomoci

Nm N2z

e
Obr. 50. Prevod Kz na Km pomeci

ndérthku. Vyznam zkratek a zpisob
konstrukce je patrny z textu

#

Obr. 51. Jiny p¥iklad prevodu TUz
na TUm pomoci ndcriku
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nicértku zemépisny kurs na kurs mag-
neticky, ¢ili na dhel, méfeny od emérn
magnetického severu po smér podélné
osy letadla.

Z boda A opét vyneseme smér ze-
meépisného severn (viz obr. 50) a od

néj odméfime ve smérn hodinovych

racidek vhel 330°. To je v tomto pii-
padé zemépisny kurs, pod kterym ma
letadlo ve sméru své podélné osy|le-
tét. Smér zemépisného severn na na-
értu opét ozmadfmre Nz, oblouk mezi
Nz a podélnou esou letadla oznacime
Kz.

Deklinace je zaporné, —4°. Poné-
vadZ je ziporni, je zapadni, coz (zna-
mend, Ze magneticky sever je zdpadné
od severu zemépisného. Proto 'namé-
rime 4° na zépad (proti choda hodino-
vyeh rudicek) a vyznadime novy smér,
smér magnetického severu, ktery ozna-

cime VNm. Pak zméfime vikiel od Nm ve

smérn hodinovych méidek po kursoven
¢aru a zjistime, Ze tento uhel je o thel
deklinace vétsinez Kz. Km je tedy 330
+ 4 = 334. »

Priklad ¢. 3: TUz, zjistény z mapy,
je 358. Deklinace, zjisténa rovnéZ z ma-
Py, je—35. Mame zjistit pemoci nidértkan
TUm. Viz ebr, 51.

Z bodu A vyneseme opét smér Nza
oznacime je]. Od néj naméfrime ve smé-
ru hodinovych rudiek smér plinovaneé
trati, kterou oznacime Tp. Oblouk me-
zi Nz a Tp oznaéime TU-.

Deklinace je opét zaporna, tedy za-
padni, magneticky sever bude tedy
opét na zipad od zemépisného severu.
Naméfime proto 5° od Nz na zdpad
(proti smérn hodinevych rudi¢ek) a
vyneseme a oznaéime smér Nm.

Nyni zméfime ve smeéru hodino-
vych rudicek dhel mezi smérem Nm
a Tp, a zjistime, Ze je 003. TUm tedy
je 003. TUm je v tomto piipadé opét o
uhel magnetické deklinace vétii nez
TUz, tedy 358 + 5 = 363. Uhly viak
méfime vidy jen do 360°. Uhel 363 je
tedy jen 003. Priklad se zda byt slo-
zitéjsinez predchazejicijen zdanlive,

Priklad ¢. 4: Letec si vypoéital Kz = 003 a chce jej opravit pomoci niértku
o deklinaci, kterd je kladnd + 6°,
Z bodu A opét vyneseme a oznatime smér Nz, od kterého ve sméru hodinovych
rufitek naméfime a oznaéime Kz = 003. Deklinace je kladnd, tedy vychodni,
Nm tedy bude na vychod (doprava) od Nz Nakonec zméfime 1ihel od Nm ve

”‘I; Nm

smérn hodinovych ruéiéek po kurso-
vou ¢dru, natez zjistime, ze Km je o
tihel deklinace menéi nez Kz, (Jen se
zamysleme nad obrizkem 52!) Poné-
vadz Kz je 003, Km bude 357.

2. Pievody TUm ma TUz
a Km na Kz

Priklad ¢. 1.: TUm = 060, D =
— 3. Médme pomeoci naértku zjistit, ce-
mu se rovana 1 Uz Viz obr. ¢. 53.

Vychazime opét-2 toho, ce zname.
Z. bodu A vyneseme opét smér seve-
ru, tentokrit véak nikeli zemépisného,
ktery jeété neznidme, nybrz magnetic-
kého Nm, ktery znime, kdyz zname
TUm.Od Nm ve sméru hodinovychru-
¢itek naméfime vhel 060, coz je mag-
neticky smér plinované trati, proto
tihlovy eblouk oznaéime TUm.

Deklinace je zaporna, —3°, tedy za-
padni. Magneticky sever musi proto
byt zdpadné od severn zemépisného,
Pozor! Nm mame na niacértku jiz za-
kreslen a musi byt na zapad od [Vz
ktery teprve budeme do nacértku vkres-
lovat! Proto naméfime od Nm thel
deklinace 3° ma vychod a vyneseme
smér Nz. Tim méame splng¢non podmin-
ku, ze pfi zaporné (zdpadni) deklinaci
musi byt Nm na zipad od Nz. Od Nz
potom zméfime idhel po plianovanou
trat Tp a zjistime, Ze . TUz je o 3°
mensti nez T'Um, ze je tedy 057.

Priklad ¢. 2: Km = 004,D =—1.
Pomoeci naértkun méame zjistit Kz, Viz
obr. & 54.

Z bodu A vyznaéime smér Nm a od
néj ve smiérn hodinovych ruéi¢ek na-
méfime a oznadime Km = 004, Dekli-
nace je opét zipornd, zapadni. Aby jiz
zakresleny smér Nm zustal zapadné
od Nz, ktery ted budeme zakreslovat,
musime 1thel - deklinace 7° namént
opét na vychod od Vm. Tim dostane-

me Nz. Pak zméfime 1hel mezi Nz a

kursovou ¢arom, naceZ zjistime, Ze

"“-._._____-__ - )
Obr. 52, Jiny priklad prevodu Kz na
Km pomoci ndérthu

Nm Nz

Obr, 53. Prevod TUm na TUz pomoci
ndacrtku. Abychom dodrzeli pravidloe, ze
pri zdporné deklinaci musi byt Nm na
zipad od Nz, musime v tomio pripadé,
kdy vychdazime od Nm, vynést tihel zd-
porné deklinace na vychod (doprava)
od Nm, abychom dostali Nz. Je to zcela
logické, jen zdanlivé slozité
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Kz je o deklinaci men3i nez Km, tedy 004 — 7 = 364 — 7 = 357T.
Pozndmka: Nerozumite-li jeité dobfe previdéni tratovych dhli a kursid
pomoci nadrtki, vrafte se k pfikladu na str. 87 a znovu bedlivé prostudujte
viechny obrizky od & 49 po & 54. V daldim studin nepokraéujte, dokud s1 vie
nalezité neujasnite, Nebudete-li moci na néco
prijit sami, poZddejte o radu starsiho sportovni-
ho letce nebo ucitele létini. K obrazkam jesté
podotykdme, Zé malé \ihly jsou na nich pro na-
zornost pfehndny, V praxi nezjistujeme nezna-

" 'mé TUz, TUm, Kz nebo Km pomoci naértka
“tim zpisobem, Ze bychom na mich iihly skuteé-
né| vyndfeli a méfili. Naértky nim sloud jen
k tomu, abychom si na nich ujasnili, mame-lL
magnetickou deklinaci pfipoditat nebo odeditat.

3. Zjistovani neznamé magne-
tické deklinace,je-lidan TUza TUm
nebo Kz a Km.

Priklad & 1: Mame dén TUz = 225 a TUm
= 220. Mime pomoci ndértku zjistit velikost a
znaménko magnetické deklinace. Viz obr. 55.

Opét vychdzime z toho, co je dano. Z poda-
tefnihe bodu A vyneseme smér Nz a od néj na-
: - méfme smér [planované trati pod ihlem 225°.
Obr. 54. Pievod Km na Kz TUmje o 5° mensi nez TUz, proto od sméru pla-

Pamur:f nivrtle nované trati namévrime zpét, proti sméru hodi-
novych ruéicek 1ihel 220° a tim dostaneme mag-
" neticky sever Nm. ) )

Uhlovy rozdil mezi Nz a Nm, stejny jako mezi TUza TUm, je 5° Po-
névadz na nacértku je Nm vychodné (vprave)
od Nz, je deklinace vychodni, tedy kladnd, 4 5°. Nz Nm

Je také moiné postupovat od druhé dané ve- iy
litiny, od TUm. Z poéiteéniho bodu A vynese-
me tentokrat smér Nm a od néj] naméfime ve
smérn hodinovych ruciéek TUm 220, éimz do-
stdvime smér planované trati Tp. Od této namé-
fime zpét, proti hodinovym ruéickim T Uz 225 a
vyneseme smér Nz, Urdeni velikosti a smysla
deklinace 1 ndértek jsou stejné jake v prvaim
pripadeé.

Priklad ¢. 2: Mame din Kz = 330 a Km =
333. Pomoci nacértku mame opét zjistit smysl a
velikost deklinace. Viz obrazek-56.

Z pocateéniho bodu A vyneseme smér Nz a
namérime ve sméru hodinovych ruéidek tihel
330°. Od kursové pfimky naméfime zpét thel
333° a vyneseme smér Nm. Uhlovy rozdil mezi

Obr. 55. Zjislovdni nezndmé magnetické
deklinace ..D** pomeci ndcrthu, je-li din
TUz a TUm. Postup je zrejmy z lextiu
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obéma severnimi sméry je 3° a znaménko je zdporné, ponévadz Nm je o 3° na
zapad od Nz, ) )

Priklad & 3: TUz = 002 a TUm = 358, Méme zjistit ndértkem smysl a veli-
kost magnetické deklinace. Piiklad je jen zdanlivé téz5i nez predchazejici. Viz
obr. 57.

Z poéiteéniho bodu A vyneseme smér Nz a od né] namérime a oznacime
TUz — 002, Od sméru plinované trati naméfime proti sméru hodinovych ruéicek
tihel TUm — 358, &mi dostaneme Nm. Uhel mezi Nz a Nm je opét hledanou
deklinaci, Mé# 4° a znaménko méa kladné, ponévadz Nm je na vychod od Nz.

Nm Nz

Nz TP Nm

| f

il

Obr. 56. Zjistovani neznamé magnetické  Obr. 57, Zjisténi neznamé deklinace ,, D™
deklinace ,,D* pomocindcriku, je-li din  pemoci, nacrtku, je-li din TUz a TUm.
Kz a Km. Postup je zfejmy z textu Je to jen zddnlivé slozitéjsi priklad

b) Prevody matematickym zpiisobem

1. Pfevody TUzna TUm a Kz na Km

Prostudujeme-li znovu bedlivé pfedchézejici pFiklady, snadno
z nich vyvodime tute zakonitost: Je-li magnetickd deklinace za-
porna, zapadni, tj. je-li magneticky sever na zapad od severu
zemépisného, pak TUm a Km je vidycky o tihel magnetické dekli-
nace vétsi nez TUz a Kz. A opaciné, je-li magneticka deklinace
kladné, vychodni, tj. je-li magneticky sever na vychod od severu
zemépisného, pak TUm a Km je vidycky o dhel magnetické dekli-
nace menif nez TUz a Kz. Chceme-li tedy pievadét TUz na TUm
a Kz na Kin matematickou cestou, musime zapornou deklinaci
vidycky piipoéitat, kladnou deklinaci musime vzdycky odecitat.
Abychom mohli tyto pocetni ikony provadét, musime u deklinace
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ménit znaménka. Matematicky toho dosihneme, dame-li deklinaci

1 se znaménkem do zavorky a umistime-li pfed zivorku znaménko

minus. Vzerecky pro pfevadéni pak budou vypadat takto:

TUm = TUz— (4 D) Km = Kz — (4 D)

Priklad ¢. 1: TUz = 088, D = — 4. Desadime do p#isluiného wvzoredku
a poc¢itime: TUm = TUz —(+D) = 088 — (— 4) = 088 + 4 = 092, OvéH-
me-li si spravnost vypoctu pomoei naértku, dojdeme k témuz vysledku.

Priklad ¢. 2: Kz = 260, D = + 4. Dosadime do p¥isluiného wvzoreéku:
Km = Kz — (4 D) = 260 — (4 4) = 260 — 4 = 256. Spravnost si opét ové-
fime pomoci ndértku.

Priklad €. 3.: TUz = 003, D = - 8. Dosadime do vzoretku, tentokrdt pfimo,
a pocitame: TUm = 003 — (4 8) = 003 — 8 = 363 — 8 = 355. Ovéfeni pro-
- vedeme opét nacértkem. -

Priklad ¢. 4: Kz = 356, D = — 5. Dosadime do vzoreckn a poéitime: Km —
= 356 — (— 5) = 356 + 5 = 361 = 001. Vysledek si opét ovéfime naértkem.

2. Pievody TUm na TUz a Km na Kz |

Analogickou cestou jako p¥i pfedchazejicich pfevedech dojdeme
opét k zavéru, Ze p¥i téchto pfevodech musime vidy vychodni
deklinaci pripoéitavat anebo zapadni deklinaci odeditat, chceme-li
dostat T'Uz z TUm nebo Kz z Km. Matematicky je to jednodusii,
nebot nemusime u magnetické deklinace ménit znaménka — poéetni

tikony provadime prosté podle pivodnich znamének D. Vzorecky,

pro pfevadéni pak vypadaji takto:

TUs — TUm + (4 D) | Kz — Km + (4 D)

Piiklad ¢é. 1: TUm = 032, D = — 4, Dosadime do prislusného vzoredku:
TUz = 032 + (—4) = 032 —4 = 028.

Priklad ¢. 2: Km = 359, D = 4 3. Dosadime do pf¥isluinéhe wvzoreiku:
Kz = 359 + (+ 3) = 362 = 002. Spriavnost vypoéth obou predchazejicich
prikladt si opét ovéfime pomoci naértku.

3. Zjiffovani nezndmé magnetické dﬂkliﬂa-{:e, jeli dan
TUz a TUm nebo Kz a Km. ~

Logickou uvahou anebo z pi¥edchazejicich vzorecki snadno
odvodime vzorecky pro vypocet neznamé magnetické deklinace

z TUz a TUm nebo z Kz a Km:

4+ D =TUz— TUm + D = Kz—Km

Priklad ¢, 1: Kz = 130, Km = 128. Dosadime do prisluiného wvzorecku:
+ D =130 —128 = + 2, :

Priklad é. 2: TUz =175, TUm = 178. Dosadime do vzoretku: - D —
= 175—178 = — 3. :

Priklad & 3: TUz = 002, TUm = 358. Dosadime do vzoreéku: -+ D —
= 002 — 358 = 362 — 358 = - 4.

Priklad ¢. 4: Kz =359, Km = 003. Dosadime do vzereéku: 4+ D = 359 —
— 003 = 359 — 363 = — 4.
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Poznamka: Komu by délalo pamatovani viech uvedenveh vzorecku prilis
velké potize, nemusi se jim vubec uéit, Az probereme deviaci kompasu, geznami-
me se s vzoretkem, ktery se z mnemotechnického hlediska pamatuje mnohem
snadnéji a podle kterého je pfepoéitavéni kursu a trafovych 1ihla téZ naproste
spravné., Udelem meni znit zpaméti vzorefky, ale umét tratové thly a kursy
spravné previdét. Véci je oviem také tfeba rozumét a proto grafické Fedeni
prevodu musi znit bezpodmineéné viichni, 1 t1, ktefi si nezapamatuji vzorecky.
Ostatné ten, kdo véci rozumi, si ani nemusi vzorecky pamatovat, v pfipadé
potfeby si je lehee odvodi z ndértki jednoduchou tivahou.

3.3. DEVIACE KOMPASU

3.3.1. UVOD A VYSYETLENI POJMU ., VYCHODNI*
A.ZAPADNI“ DEVIACE KOMPASU

Az dosud jsme pfedpokladali, Ze stielka kompasu na palubé
letadla epravdu ukazuje smér magneticky sever-magneticky jih,
Ve skutecnosti je to viak jinak.

Strelku kompasu totiz do jisté miry ovliviiuje magnetismus
letadla, ktery ji odchyluje od sprivného sméru. Smér, kterym
stfelka ve skuteénosti ukazuje, nazyvame pak kompasovym
severem a kompasovym jihem. .

Odchylka stielky kompasu od spravného sméru neni ptisobenim
magnetickych kovi letadla u vSech letadel stejna, ponévadz
kazdé letadle ma jiné magnetické vlastnosti a tim i individualni
vliv na stfelku svého kompasu. Dokonce pfitom zaleZi i na sméru,
kterym letadlo leti. To znamena, Ze odchylka stfelky kompasu ¢ili
deviace kompasu neni ani u téhoz letadla na vSech kursech stejna,

-nybrz meéni se jak co do velikosti, tak co do smyslu v zavislesti

na sméru, kterym letadlo pravé leti,

Tak, jako jsme nazyvali ihlovy rozdil mezi zemépisnym a mag-
netickym severem magnetickou deklinaci, nazyvame hlovy rozdil
mezi magnetickym a kompasovym severem, kterym ve skutecnosti
ukazuje sticlka kompasu, deviaci kompasu a znacime ji Ak, nékdy
téZ — Vﬂﬂﬁiﬁbﬁuﬂyﬁﬂh - deh“' |

Podobné, jake existuje kladna (vychodni) a zadporna (zapadni)
magnetickd deklinace, existuje i kladnd (vychodni) a zdporna
(zapadni) deviace kompasu. peshatmhat W Sttt e e

Za zaklad tentokrat bereme smér magnetického severu. Rikame,
Ze deviace kompasu je zapadni ¢ili zdporna, kdyz je smér kompaso-
vého severu zipadné od sméru magnetického severu. A opacné,
deviace kompasu je kladna, jestlize je smér kompasového severu
na vychod od sméru magnetického severa. .

93



Obr. 58. Duvandct kombinaci vzdjemné polohy severu zemépisného, severu magnetic-
kého a severu kempasového, Zdvazny zptisob méreni Kz, Km a Kk. Zdvazny zptisob
(z hlediska smérw) méreni magnetické deklinace a deviace kompasu
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Podobné, jako je zemépisny kurs letadla \ihel mezi smérem
zemépisného severu a podélnou osou letadla nebo magneticky kurs
tihel mezi smérem magnetického severu a podélnou osou letadla,
je kompasovy kurs tbel mezi smérem kompasového severu a
podélnou osou letadla, méfeny ve sméru hodinovych rudicek,
Kompasovy kurs oznacujeme zkratkou Kk.

Pravé tak, jake musi letec pocitat s magnetickou deklinaci,
musi poéitat i s deviaci kompasu. Vypocita-li si zemépisny kurs,
musi jej opravit o magnetickou deklinaci, aby obdrzel magneticky
kurs, a ten musi opravit o deviaci kompasu, aby obdrzel kompasovy
kurs, ktery pak za letu udrzuje na kompasu.

Vliv pusobeni magnetickych kova letadla na jednotlivych
kursech na stielku kompasu a velikost jeji odchylky od spravného
sméru se zjistuje pii takzvaném ,.kompenzovani palubnich kompa-
su'*. Pii kompenzovani se snazime pusobeni magnetickych kovi
letadla na stielku ¢asteéné nebo (plné snizit a vyslednou deviaci
kompasu, ¢ili edchylku od spravného sméru, kterou se nepodafile
odstranit, sestavujeme do takzvané ,deviacéni tabulky®. Pri
pieviadéni Km na Kk zjiituje letec hodnotu deviace kompasu na
uréitém kursu pravé na téte deviaéni tabulee, ktera je umistena
v kazdém letadle na viditelném misté. Princip a postup pri kom-
penzovani palubnich kompasi si popiieme na dalSich strinkach.

Dvanict riznyeh kombinaci vzajemné polohy zemépisného, mag-
netického a kompasového severu je vidét na obrazku 58. Na tomtéZ,
obrazku je vidét i zpisob méfen{ jednotlivich kursi (vidy ed
prisluiného severu k podélné ose letadla ve sméru chedu hodino-
vych rucicek) a smér méfeni magnetické deklinace (vidy od Nz
k Nm) a deviace kempasu (vZdy od Nm k Nk).

3.3.2. PREVODY MAGNETICKYCH KURSU NA KOMPASOVE
A OBRACENE

a} Prevedy grafickym zptusobem

1. Pfevedy Km na Kk.

Priklad ¢. I: Magneticky kurs Km = 120, deviace kompasu = + 3. Mame
zjistit velikost Kk,

Jako vidycky vychazime z tohe, ca znime. Zname Km, to je znime vhlovy
rozdil mezi Nm a podélnou osou letadla. Proto z pocéateénihe bodu A (viz ebr.59)
vyznacime smér Nm a od né) doprava naméfime 1ihel 1207 a vyznadime smér
podélné osy letadla. Deviace kompasu je kladné, tedy vychoedni, coz znamena,
ze kompasovy sever je na vychod od magnetického severu. Proto namérime
od Nm 3° na vychod a vyneseme smér Vk. Nyni je uZ na prvni pohled vidét, ze
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Obr. 59. Pfevod Km na Kk gra-
Jicky. Postup a vyznam zkratek je
' zrejmy z texiu

Obr. 61. Prevod Kk na Km graficky

Nk Nm
i
-ak
Kl N
Km

Obr. 60. Jiny priklad grafického pre-
vodu Km na Kk

Nm Nk

Obr. 62. Jind ukdzka grafického
prevodu Kk na Km
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tihel mezi podélnou osou letadla a Nk je o dhel deviace kompasu ﬁenﬁi, nez tihel

~ mezi podélnou osou letadla a Nm. To znamend, Ze Kk je v tomto piipadé 117.

Priklad ¢. 2: Je ddn Km = 002, deviace kompasu = — 2, Mame zjistit
velikost Kk pomoci naértku. Viz obr. 60.

Vyeznacéime smér Nm. Od néj doprava naméfime 2° a vyznaéime smér podélné
osy letadla. Uhel mezi ni a Nm je magneticky kurs,
Deviace kompasu je v tomto ptipadé zdporna, tedy
zapadni, coZ znamen4, ze Nk je na zapad od Nm. Od
Nm proto naméfime 2° na zdpad a vyznaéime smér
NE. Uhel mezi Nk a podélnou osou letadla je
v tomto ptipadé o thel deviace kompasau vétsi
neZ 1hel mezi podélnou osou letadla a Nm. Vysled-
ny Kk je tedy 004,

2. Pfevody Kk na Km.

Priklad ¢. 1: Je dan Kk = 240, deviace kompasu
— — 7. Mime zjistit ndértkem velikost Km.

Z podateéniho bodu A vyneseme opét smér se-
veru, tentokrat wvsak severu kompasového, poné-
vadZz mame din kompasovy kurs. Od sméra Nk
vyneseme ve sméru hodinovych ruéid¢ek pod dhlem
240° smér podélné osy letadla. Deviace kompasu je
zapornd, tedy zdapadni, éili Nk je na zapad od Nm.
Nk uZ na obriazku médme, nasim iikolem je prikreslit
Nm. Pfi tom musi byt Nk na zdpad od Nm. Proto
nameérime thel 7° na vychod od Nk a vyznadime
smér Nm. Je vidét, ze tihel mezi nové nakreslenym
Nm a podélnou osou letadla je o tihel deviace kom-
pasu mensi nez Kk, ¢ili Km = 233. Viz obr. 61.

Priklad ¢. 2: Je dan Kk = 357, deviace kompasu
— -+ 3. Mime zjistit pomoci niértku velikost Km.

Viz obr. 62. | Obr. 63. Graficky zpiisob
Vyznatime smér kompasového severu a od né&j do-  zjifténi nezndmé deviace
prava naméfime Ghel 357°, coZ je smér podélné osyle- | kompasu

tadla, Deviace kompasu je kladna, coz znamena, ze

Nk je na vychod od Nm. Magneticky sever tudiZ bude na obrézku zipadné od Nk.
Proto naméfime od Nk na zdpad 3° a vyznaéime smér Nm. V nasem pfipadé
bude smér Nm totozny s podélnou osou letadla. Uhel mezi smérem magnetického
severn a podélnou osou letadla je tedy nulovy, &ili Km = 000 (nebo 360).

3. Zjisftovani neznimé deviace kompasu pomoci

naértku, je-li din Km a Kk.

Priklad ¢. 1: Km = 150, Kk = 155, Médme zjistit neznamou deviaci kempasu.

Z bodu A vyneseme opét smér Nm, naméfime vihel 150° a nakreslime smér
podélné osy letadla, Od ni smérem proti chodu hodinovych ruéi¢ek naméfime
iihel 155° a vyznaéime smér Nk. Uhel mezi Nm a Nk je deviaci kompasu a ¢ini 5°,
Ponévad? Nk je zipadné od Nm., je deviace kompasu zépadni éli zipornd. Viz
obr. 63.

Pfiklad & 2: Km = 006, Kk = 000. Jaky je smysl a jakd velikost deviace
kompasu?

Vyznaéime smér Nm a nakreslime podélnon osu letadla, svirajici s Nm iithel 6°,
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Enéfcnﬂi od Nm ve sméru hodinovych ruéiéek. Ponévadz Kk = 000 znameni to,
ze podélnd osa letadla je totoznd se smérem Kk. Uhel mezi Nm_a Nk je 6°

Znaménko deviace kompasu je v tomto piripadé kladné, - 6°, poné-
Nm Nk (a4: Nk jena vychod od Nm. Viz obr. 64. g

b) Prevody pocetnim zpiisobem
1. Pfevody Km na Kk

Podobné jake u magnetické deklinace miizeme i tu
logickou tdvahou nad naértky odvedit vzoreéek pro vy-
pocet Kk, je-li dan Km a deviace kompasu:

Kk = Km — (4 4k)

| /
<« Obr, 64. Graficky zpusob zjifténi neznamé deviace kompasu, je-li
din Km a Kk - jiny priklad

© Priklad ¢. 1: Km = 290, Ak = -+ 3. Jaky je Kk? Dosadime do vzorecku:
Kk = Km — (4 4k) = 290 — (4 3) = 290 — 3 = 287. Nidrtkem si ovéFime,
ze Kk je opravdu 287.

" Priklad é. 2: Km = 000, Ak = — 4. Jaky je Kk? Dosadime do vzorecku
a pocitime: Kk = 000 — (— 4) = 000 + 4 = 004, Spravnost si opét ovérime
niacrtkem.

2. Pfevody Kk na Km.
Vzoretek pro tyto prevody je:
Km — Kk + (4 Ak)
Priklad é. 1: Kk = 357, Ak = -+ 3. Cemu se rovna Km? Dosadime do vzoreé-

ku: Km = Kk + (4 4k) = 357 + (+ 3) = 000, Vysledek si opét ovéfime
pomoei naértku. )

Priklad ¢. 2: Kk = 000, Ak = — 6. Cemnu se rovna Km? Dosadime do vzo-
recku a poéitime: Km = 000 4 (— 6) = 000 — 6 = 360 — 6 = 354. Vysledek

g1 overime nacrtkem.

3. Vy¥pocéet neznamé deviace kompasu, je-lidan Km a Kk
Vzorecek pro tento vypocet zni:
+ Ak = Km — Kk
Priklad ¢. 1: Km = 185, Kk = 190. Cemu se rovna Ak? Dosadime do vzored-
ku: 4+ Ak = Km — Kk = 185 — 190 = — 5. Sprivnost si ovéfime nacértkem.
Priklad & 2: Km = 003, Kk = 354. Cemu se rovn4 4k? Dosadime do vzoretku
a pocitame: + Ak = 003 — 354 = 363 — 354 = - 9. Vysledek si opét ovéfime.

3.3.3. ROZBOR PRICIN DEVIACE KOMPASU

Z fyziky vime, Ze jestliZe nezmagnetizované feromagnetické
latky jsou v magnetickém poli, stavaji se z nich vlivem magnetické
indukce magnety s opaénou polaritou. (Feromagnetické latky jsou
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napfiklad Zelezo a jeho slitiny, nikl, kobalt aj.) Pfestane-li magne-
tické pole na feromagnetické latky pusobit, nékteré feromagnetické
latky si sviij magnetismus, vzbuzeny magnetickou indukei, podrzi
i nadale, jiné ho'ihned pozbudou.

Vlastnost téch feromagnetickych latek, které pozbyvaji magne-
ticnosti ihned, jakmile na né pfestane pusobit magnetické pole,

budeme nazyvat magnetismem mékkého Zeleza. Vlastnost téch

feromagnetickych latek, které si magnetismus, ziskany magnetic-

kou indukei, podrzi nadale i tehdy, kdyZ na né magnetické pole |

piestane pisobit, budeme nazyvat magnetismem tvrdého Zeleza.

Intenzita magnetismu, ziskaného magnetickou indukei, zavisi
na intenzité magnetického pole, v némz byly feromagnetické latky.
Dale zavisi na vlastnostech feromagnetickych latek, na jejich tvaru
a poloze v magnetickém poli.

Viechny feromagnetické latky na svété jsou v prostoru piisob-
nosti zemského magnetického pole.

Intenzita zemského magnetického pole je sice pomérné velmi
slaba, pfece v¥ak staéi k tomu, aby se nisledkem magnetické
indukce staly ze viech feromagnetickych latek na svété slabé

magnety, a to zejména tehdy, neméni-li dlouhou dobu svou polo-

hu viéi zemskému magnetickému poli.

Kazdé letadlo obsahuje mnoho soutastek z feromagnetickych
kovii. Nékteré z nich maji magnetické vlastnosti tvrdého Zeleza,
jiné maji magnetické vlastnosti mékkého zeleza. _

I kdyz je trvaly magnetismus soucasti letadla slaby, pfece jen
staéi k tomu, aby vychyloval st¥elku kompasu ze spravného sméru.

Souéastky v letadle, je#z maji magnetické vlastnosti mékkého

zeleza, méni neustile v zavislosti na sméru letu, ¢ili v zavislostl na
své poloze svou magnetickou polaritu viéi zemskému magnetic-
kému poli. Nékdy zesiluji trvaly magnetismus letadla, nékdy jej
zeslabuji. Zalezi na sméru, ktery zaujimaji pfedméty z mékkého
zeleza v letadle viiéi zemskym magnetickym silo¢aram. Indukce
predméti z mékkého Zeleza v letadle zemskym magnetismem je
nejvetdi, jsou-li tyto pfedmeéty svou délkou rovnobézné se smerem
zemskych magnetickych siloéar. Jsou-li tyto pfedméty vicdi silo-

fardm zémského magnetického pole svou délkou kolmé, je magne-

ticka indukce nulova.
Magneticky ti¢inek tvrdého a mékkého Zeleza v letadle na palub-

ni kompas je jeité komplikovan téinkem elektromagnetickych |

poli, vytva¥enych v letadle kolem proudovodi¢a, dynam, magnetu,

‘generatoru, riznych elektromotorki a kolem jinych elektromagne-

tickych p¥istroju, jako jsou napiiklad elektromagnetické pristroje
na ukazovini mnoZstvi pohonnych latek, tlaku a teploty oleje,
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veltmetr palubni sité apod. Tento ucinek je tim vétdi, ¢im jsou
elektromagnetické p¥istroje a pfedméty z feromagnetickych kova
bliz kompasu.

Uéinek elektromagnetickych poli na kompas podstatné snizu-
jeme, nékdy aZ na nulu, dislednym stinénim vfech elektromagne-
tickych pfistroji. Vodi¢e stejnosmérného proudu k pristrojim

a

-

()

)

b

£

qP Severni pél trvalétho magnetismu je v zadni Easti

letadla, kladné ,,P*; a — Pfi gevernim kursu letadla

nepusobl sloizka ,,+ P Zadoou deviaci, ale zvit-

E j fuje horizontilni slozku zemského magnetismu;

b — Pri v¥chodnim kursu letadla pisobi slozka

o+ P v¥chodni deviael (stddi stfelku ve smiru

gipek); ¢ - PE jiZnim kursu letadla mnepisobi

w

slotka ,, + P" Zadnou deviaci, ale zeslabuje hori-
zontilni elotko zemského magnetismn; d — pri za-
padnim kursu letadla piobi slozka ,, + P*“zapadni
deviaci (stdli stielku ve eméru Zipek). Severni pél

d h trvalého magnetismu je v pfedni Zasti leradla —

— zaporné , P"; e — pfi severnim kursu letadla nepu-
sobi slozka ,,—P" zZadnou deviaci, ale zmeniuje
’,,a horizontilni slozku zemského magnetismu; [ - pH
hN
Obr. 65. Vliv trvalého magnetismu v podélné ose letadla na vychylku stfelky kompasu.
Severni magnetické pély jsou cerné, jiini magnetické pily jsou bilé

vychodnim kursu letadla plisobi sloika ,,—P™ z4-

padni deviaci (stA& strelku ve sméru &ipek); g -

pii jiinim kursu letadla nephasobi sloika ,,—F"

zidnou deviaci, ale zesiluje horizontilni slozkn zem-

ského magnetismu; h - pri zapadnim kursu le-

tadla pasobi sloika ,,— | vychodni deviaci (stact
strelku ve améru dipek)
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na palubni desce a od nich nejsou oddélené, nybrZ vedeny vedle
sebe, svinuty do Sitiry a jesté odstinény apod.

Trvaly a dodasny magnetismus letadla viak takto odstranit
nejde. Musime proto zjistovat velikost jeho uéinku na kompas
letadla, podle moznosti se pak snaZime velikost G¢inku odstranit
nebo snizit. S neodstranénym zbytkem se musime smifit.

,

o

Severni pél trvalého magnetismu je v levé Eisti
letadla, kladné ,,Q; a — pfi severnim. kursu le-
tadla phsobi sloZka ,,+ Q" v¥chodni deviaci (sta-
& aﬁ-ei‘]cn ve eméru #ipek); b — pfi vychodnim
kursu letadla nepisobi slozka ,, 4 Q* Zddnou devi-
aci, ale zmenfuje horizontalni alozkn zemského
magnetismu; ¢ — pfi jitnim kursu letadla phsobi
slotka ,,+ Q" zdpadni deviaci (stadi stfelku wve
sméru dipek); d — pii zdpadnim kursu letadla ne-
phsobi slezka ,,-+ Q" Zddnou deviaci, ale zmenduje
horizontalni sloiku zemského magnetismu. Sever-
ni pél trvalého magnetismun je v pravé Zast le-
t;j(Bﬂ., rhporné ,,Q“; € — pFi severnim kursu letadla
pusobi slozka ,,—Q'* zapadni deviaei (staéi stielkn
ve sméru Sipek); f — pfi v¥chodnim kursu letadla
nephasobi slozka ,,~—Q" Zidnou deviaci, ale zvétsuje
horizontilni slozku zemského magnetismu; g — pFi
jiznim kursu letadla phisebi slozka ,,—Q" vychod-
ni deviagi (staéi stfelkn ve sméru Sipek); h — pfi
zipadnim kursu letadla nephsobi slozka —,,0Q%
Zidoou deviaei, ale zvétduje horizontilni sloiku
remského magnetismu.

S

Obr. 66. Vliv trvalého magnetismu v priéné ose letadla na vychylku strelky kompasu.
Severni magnetické pély jsou erné, jifni magnetické poly jsou bilé
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Vliv magnetismu letadla na kompas zjiftujeme, jak jsme s1 )iz
fekli, pfi takzvaném kompenzovani. Pfi kempenzovani také hned
velikost vlivu magnetismu letadla na stfelku kompasu smizujeme
a zbyvajici vliv na riiznych kursech sestavujeme pichledné do tak-
zvané deviatni tabulky, abychom jej mohli brat v ivahu, prosté,
abychom védéli, o kolik stupiiii je na kterém kursu stfelka kompa-
su odchylena ze spravn¢ho sméru.

Trvaly magnetismus letadla (magnetismus tvrdého Zeleza)

Abychom mohli odstranit nebo alesponi snizit vliv trvalého magnetismu letadla
na kompas, rozkldddme si jej na t¥i havzdjem kolmé sloZky, které oznacujeme
velkymi pismeny P, (). a R.

SLOZKA ,,P*

Je to trvaly magnetismus, lezici v podélné ose letounu. Zpusobuje deviaci,
md-li letoun vychodni nebo zdpadni kurs. Na severnim nebo jiZznim kursu deviaci
nepusobi, ale zvétsuje nebo zmensuje horizontilni sloZku zemského magnetismu,
.»P* je kladné, je-li jizni pél trvalého magnetu v letounu vpfedu, tj. pisobi-l
vychodni deviaci na vyehodnim kursu. Prohlédnéme siobr. 65 a, b, c. d, e, f; g, h.
Budeme-li mft pFitom na zfeteli, Ze se souhlasné magnetické pély odpuzuji, ne-
souhlasné pfitahuji a Ze severni pél zemského magnetismu je ve skutecnosti
na jiZni polokouli, zatimco jiZni pol zemského magnetismu je na severni polokouli,
uréité véei porozumime. Viz obr. 65.

SLOZKA ,,0%

Je to trvaly magnetismus, leZici v pfi¢né ose letadla a plisobi maximilni devia-
ci na kursu sever-jih, kdezto ve sméru vychod-zdpad jen zvétfuje nebo zmensuje
horizontilni slozku zemského magnetisma. ,,Q" je kladné, je-li severni pol trva-
lého magnetu v letadle na levé strané p¥i¢né osy letadla, tj. pilisobi-li na severnim
kursu vychodni a na jiznim kursu zdpadni deviaci. Deviace, piisobend slozkou Q
se méni-s cos vihln kursu. Viz obr. 66 a, b, ¢, d, e, {, g, h.

SLOZKA ,.R*

Je to trvaly magnetismus letounu, plisobiei ve svislém sméru. Je-li letoun ve
vodorovné poloze, to je za horizontilniho letu, slozka R nemd vliv na zvéteni
nebo zmenSeni deviace, zvétiuje viak nebo zmenSuje inklinaci (to je svislon
slozku zemského magnetismu, viz stat o inklinaci), Jestlize viak letoun stoupa,
klesid nebo byl-li kompenzovin s ostruhou na zemi, pak slozka ,.R”, kterou si
miiZzeme piedstavit jako svisly magnet, kolmy k podélné ose letounu, je naklong-
na o uréity dhel a tvoi malou horizontilni magnetickou silu, jeZz md vliv na
magnetku. Vliv této sily bude podobny vliva sloZky ,.P”. Kdyby bylo letadlo
trvale naklonéno doleva nebo doprava, podebala by se slozka ,.R* slozce .,Q%.
Proto je nutné, aby letadla p¥i zjisfovini a odstraiovini deviace kompasu zauji-
mala takevou polohu, jako p¥i normilnim horizontdlnim letu (to je, aby méla
trup ve vodorovné poloze.)
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Doéasny magnetismus letadla (magnetismus mékkého Zeleza)

Slozka ,,a*

Je to magnetismus mékkého Zeleza, uloZeného v podélné ose letounu. Je
magnetizovina horizontélni slozkou zemského magnetismu. Jeho maximalni
vliv na kompas je ve smérech 045, 135, 225 a 315. Zpusobuje takzvanou ,.kva-
drantni deviaci'*. Deviace kompasu, zpusobena touto slozkou, se méni se sinem
dvojnidsobného kursu,

Slozka ,,b*

Je to magnetismus mékkého Zeleza, uloZemého horizontélné revnobézné
s pFitnou osou letadla, ale nesymetricky vzhledem ke kompasu.

Slozka ,,c*

Je to magnetismus mékkého Zeleza v letadle, kieré je zmagnetisovano verti-
kélni slozkou zemského magnetického pole a je pfed nebo za kempasem. Deviace
jim zptsobena se méni se sinem kursu. Tutoe slozku opravujeme se slozkou ,, P,

Slozka ,,d*

Je to magnetismus mékkého zeleza, ulozeného téz v letadle nesymetricky, ale
rovnobézné s podélnon osou letadla. Seétenim ,.b*° a ,.d”, pokud maji stejna
znaménka, dostaneme deviaci kompasu, jez ma maximélni hodnoty ve étyfech
hlavnich svétovych stranich., Maji-li znaménka opaéna, dostaneme deviaci, tzv.
Skuteéné —a—"*, coi znaéi, ze kompas je posazen na jednu stranu letounu. Tato
deviace je velmi mali a se zménou kursu se neméni. Takzvané ,,mechanické —a—"*
udﬁr& ]_Eliﬁl.lﬂ.ﬂti fidiei é4ry kompasu na nékterou stranu vzhledem k podélne
ose letadla.

Slozka ,.e*

Je to magnetismus mékkého Zeleza, ulozeného v pri¢éné ose letadla. Deviace
jim ptsobend se méni také se sinem dvojnisobného kursa. Jeho vlastnosti json
obdobné vlastnostem ,,a*", Algebraickym seétenim vliva mékkého zZeleza ,,a*" a
e dostaneme koeficient deviace kompasua ,,D*,

Slozka ,,f*

Piigobi ji zmagnetizovini mékkého Zeleza vertikalni slozkou zemského magne-
tismu, toto Zelezo viak je umisténo vlevo nebo vprave od kompasu. Deviace
zpusobeni slozkou ,,f** se méni s cosinem kursu. Opravuje se se slozkou ,,Q".

Pozndmka: RozloZeni magnetismu tvrdého a mékkého Zeleza v letadle na
jednotlivé sloZky mneni nutné znat zpaméti. Uvadime je jen proto, abychom si
ukdzali, Ze v piisobeni magnetismu letounu na strelku kompasu je zakonitost,
kterou jde vyjadrit pomoci vzoreh. Jeding diky odhaleni této skryté zakenitosti
lze vliv magnetismu letounu na stfelku kompasu nejen zjistit, ale také snizit
nebo 1iplné odstranit. Nebylo by spravné, kdyby letec znal jen projevy uréitych
sil, aniz by rozumél pFi¢inam.

Vypoéty hodnot koeficientii deviace kompasu

Chceme-li umét sniZzovat nebo odstratiovat deviaci kompasu,
musime umét vypocitavat jednotlivé koeficienty, jez ji pusobi.
Nékteré ze slozek magnetismu tvrdého a mékkého Zeleza, majici
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podobny iédinek na stielku kompasu, mohou se navzijem séitat
a odstranovat soucasné. Tim dostaneme misto osmi rtiznych slozek
magnetismu tvrdého a mékkého Zeleza pouze pét vyslednych
koeficientt:

Koeficient ,, 4" dostaneme souétem slozky ,,b** + ,,d“
Koeficient ,,B** dostaneme soudtem slozky ,,P* 4 ,,c*
Koeficient ,,C* dostaneme souétem slozky ,,Q“ + ,,f*
Koeficient ,,D" dostaneme souétem slozky ,,a** -+ ,.e*
Koeficient ,,E** dostaneme souétem slozky ,.b* -+ ,.d*

Logickou iivahou o vlivu jednotlivych slozek magnetismu letadla
na stielku kompasu dospéli teoretikové deviace kompasu Poisson
a Archibald Smith k sloZitym vzorciim pro vypocet jednotlivych
koeficienti deviace. Na tomto misté v8ak uvadime pro vypodet
koeficientii yelmi zjednoduSené vzorce, které viak plné postadi ke
kompenzovini sportovnich letadel.

AmdknaNm+NEm—{—Em+5Em+Sm—l—SWm—I— Wm - NWm

8
BzdknaEm—Wm
2

Czdknaﬁ;m——Sm
D _"z_‘”: na NEm — SEm 4+ SWm — NWm

o 4

Ak na Nm — Em 4+ Sm — Wm

E = i

3.34. KOMPENZOVANI LETADLOVYCH KOMPASU

Hlavni zdsady kompenzovdni

F

Pfed kompenzovanim se musime rozhodnout, do jaké miry
chceme odstranit vliv magnetismu mékkého a tvrdého Zeleza
letadla na stfelku kompasu. Na tom zavisi volba kompenzaéni
metody a pracnost a slozitost kompenzovani. Ma-li byt kompas
opravdu vérné vykompenzovan, je nutné deviaci zji¥tovat a odstra-
novat za letu, za podminek, které odpovidaji normalnim proveznim
podminkam letadla, tj. se zapnutymi elektromagnetickymi agrega-
ty apod. S touto metodou kompenzovani se viak seznamovat
nebudeme, ponévadZ u sportovnich letadel nep¥ichdzi v Gvahu.
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Kompenzuje-li se letadlo na zemi, mélo by mit naptiklad zavieny
podvozek (muselo by oviem spoéivat na podpériach z nemagne-
tického materialu), trup by mélo mit ve vodorovné peloze a motory
v chodu, Fidici paku v normalni poloze. Vidime, Ze splnéni podmi-
nek, jez se maji co nejvice podobat normalnimu letu, je pfi kom-
penzovani dosti obtiZné.

U sportovnich letadel zpravidla vystatime s jednodu$$im zpu-
sobem kompenzovani, p¥i kterém vypoditivime a potladujeme
pouze koeficienty deviace ,;4%, ,,B*, a ,,C*. :

Letadlo na zemi kompenzujeme ve volném prostoru, vzdileném
od feromagnetickych kovii (Zeleznych hangara, plota, jinych
kovovych letadel, automobila apod.). Pozor — nékdy byvaji
feromagnetické kovy i ve znaéném mnozstvi bez naseho védomi
skryty pod povrchem zemé. Letoun také nebudeme kompenzovat
napiiklad v sousedstvi vedeni elektrického proudu o vysokém
napéti apod. Na nékterych letistich jsou na mistech, vhodnych pro
kompenzovini, ziizeny kruhové betonové plochy.

Deviaci palubniho kompasu ¢ili jeho odchylku od spravného
sméru zjistujeme na téch kursech, které potfebujeme pro vypocet
piisluinych koeficientii podle vzoreckn. Tak pro vypodet koefici-
entu ,,C* je to deviace na severnim a jiznim kursu, pro vypodet
koeficientu ,,B* je to na kursu vychodnim a zapadnim. -

Deviaci palubniho kompasu éili edchylku sméru kompasového
severu od magnetického severu zjiftujeme tim zpusobem, Ze
letadlo postavime do pfislu¥ného sméru a smér, kterym smé¥fuje
jeho podélna osa, uréime naprosto piesné pomoci zaméfovaciho
pfenosného kompasu. Tento pfenosny zaméfovaci kompas oviem
musi byt pfi uréovani sméru podélné osy letadla od letadla dosta-
teéné vzdalen, aby nebyl ovlivnén magnetismem jeho feromagne-
tickych kevii. Pak zjistime hodnotu, kterou ukazuje palubni
kompas letadla. Palubni kampas letadla pochopitelné ukazuje
kompasovy kurs = Kk, pfenosny zaméfovaci kompas za letadlem
ukazuje kurs magneticky Km. Deviaci si pak lehko vypoéitame
z rozdilu mezi Km a Kk, jak jsme se uéili.

Mame-li napriklad zjistit deviaci kompasu na severnim kursu,
neni tieba, aby podélna osa letadla sméfovala naprosto pFesné
smérem 000. Stavéni letadla podélnou osou do sméra hlavnich a

" vedlejSich svétovych stran s absolutni piesnosti by bylo pf#ilis

obtizné. Podélna osa letadla muze v praxi sméfovat napriklad
misto magnetickym kursem 000 magnetickym kursem 357 nebo
magnetickym kursem 002, tento skuteény magneticky kurs letadla
viak musi byt pienosnym zaméfovacim kompasem naprosto
presné uréen. Dovolena tchylka od spravného sméru -+ 5° je
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povolena proto, Ze hodnota deviace kompasu se pii tak malé od-
chylce od spravného sméru nezméni o tolik, aby to mélo prakticky
vyznam. Naprosto pfesna znalost skutecného magnetického kursu
letadla je oviem nutna k vypoétu deviace kompasu.

Kdy md byt letadlovy kompas kompenzovin

Pochopitelné musi byt kompenzovan pe vyrobeni nového
letounu nebo po vétEi ﬂBravE &i revizi. Pak ma byt kompenzovan
asi dvakrat do roka, ponévad’ magnetismus letadla se tasem mén.
M4 byt kompenzovin, jestlize letoun stal znaéné dlouho (napfiklad
nékolik mésici) jednim “smerem, pon€évadz pri dlouhém stani
stejnym smérem mohl vlivem magnetické indukce nabyt novych
magnetickych vlastnosti. Jeho magnetické vlastnosti se mohou
zménit té# tim, e stoji dlouho jednim smérem blizko masivnich
seleznych konstrukei (u vrat a pilitu Zeleznych hangaru, jez mohou
mit bud staly magnetismus tvrdého Zeleza nebo mohou byt vlivem
magnetické indukce zmagnetizované zemskym magnetickym
polem). Palubni kompas je nutné kompenzovat znovu i tehdy,

EE———— .

byly-li u letadla yyménény nebo namontovany ¢i vymontovany
tézké a rozmérné soudistky z feromagnetickych kovu. Napriklad
nové namentovany motor miZe mit zcela jiné magnetické vlast-
nosti ne# predchazejici motor. Mél by byt znovu kompenzovan po
zamontovani elektromagnetickych piistroji do palubni desky,
kterymi dfive letadlo mnebylo vybaveno, a to za chodu téchto
pristroju.

Samoziejmé, 7e musi byt kempas znoyu vykompenzovan tehdy,

T el N

kdy? ukazuje nespravné.

U sportovnich letadel se kompenzovéani kompasii vénuje vse-
obecné p¥ili¥ mald pozornost. Snad proto, Ze p¥ili¥ mnoho sportov-
nich pilotit v&# vice srovnavaci orientaci neZz kompasu, takze
“podcenuji vyznam jeho funkce. Neni to vSak prave tim, Ze maji
s nékterymi kompasy ¥patné zkusenosti? Pravda, palubni kompasy
mivaji ve sportovnich letadlech jen ojedinéle nepfirozené velké
odchylky od spravného sméru. Je v3ak tfeba, aby letci kompasum
zcela vEFili, aby védéli, Ze se na né mohou v piipadé nouze s duve-
rou plné spolehnout. Neni oviem moZné spolehnout se na pristroj,
ktery mebyl ¥adu let kontrolovin a kompenzovan, ponévad#
spravnost jeho funkce neni nijak ovétena.

Teoretické znalosti nemaji byt samotcelné. Kompenzoviani
letadlovych kompasii proto neméa byt nétim, co se jen zkousi pii

pilotnich zkouikach, co se viak v praxi nikdy nedéla.
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ZAZNAM O KOMPENZOVANI KOMPASU,

DATUM: LETOUN |TYP A IM.ZN.: & foe o sy | KOMPENZOVAL :
191959 KOMPAS |TYP A CisLo:  FK 8- 524D | JAV KREw
1. ¢dst kompenzovani
Pf‘lb"in}"' lkUPﬂ‘Eh}" kompasovy deviace KOEFICIENTY
Km Km kurs
SEVER 27y >59 - é c -4k na Nm - Ak na Sm _
VYCHOD | ¢2# 08E ? 2
JIH - A8 1F G 2 +§ - 2 p
: = b -
Zmén znaménko u ,C” - 2 2 —
{I[<ompas musi ukazovat 7% p=_O8k naEm — Ak na Wm _
ZAPAD 27 % 7 + &
Zmén znamenko u,B” +3 G- & 32
Kompas musi ukazovat <70 Z —
DEVIACNI KRIVKA
2 €as!
kompenzovani K - DEVIACE
6| 5| 413211011 [2] 3] 4
000 r -
'E‘ -
> |'E v | & v
c = W & o 4
NE|lS el &S| § | 2«2t 8] 045 ]
ax|5x| Ex[ > | ¢ [F3 7
S |% X [®|Xx |NW
M5 |ow | 3| @ |2 | -2 090
360 | 15F | Jo5E| +2 +2 d
045 | 0w | ova| +4 | w2 | -2 ] 139 {*
090 |egz | es0| +2 | v2 | @ -
135 | 135 | 135 | ¢ * 2 -1 180
180 | fpe | ry¥ | 2 | v 2 & — hN
225 | 228 | 222 | #4 | 2 | #2 | 225
270 | £72 | £Fip | 2 ~ 7 & 4
7€ + & 270
KOEFICIENT A =
315 4
. B =
360 i

Tabulka . 2.
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Postup p¥i kompenzovdni palubntho kempasu

a) Na letadle vyznalime podélnou osu napfiklad vztyéenim
svislych rovnych dfevénych tycek. Tycky musi byt zezadu dobie
viditelné. Vidime-li je zezadu pfesné v zakrytu, divime se smérem
magnetického kursu letadla, oviem za predpokladu, Ze ty¢ky jsou
vztyteny opravdu pfesné nad podélnou osou letadla a Ze jejich
zakryt lze uréit naprosto-piesné.

b) Letoun otoéime s presnosti + 5° do sméru 000. Km letounu
zjistime pomoci zaméFovaciho kompasu za letadlem zaméfenim
a odeétenim sméru jeho podélné osy. Palubni kompas letounu nam
soutasné ukaze Kk. Z rozdilu mezi Km a Kk vypocitame deviaci
kompasu na severnim kursu a zaznamename do tabulky ¢. 2.

¢) Letoun otoime do sméru 090 a provedeme totéz, jako v pfed-
chazejicim pripadé.

d) Letoun oto¢ime do sméru 180 a provedeme totéz.

e) Vypoéitané hodnoty (dvé) deviace kompasu (na severnim a
jiznim kursu) dosadime do vzorce pro vypocet koeficientu ,,C** na
tabulce &. 2 a vypoéitame koeficient ,,C*.

f) U vypoéitaného koeficientu ,,C** zménime znaménko a podle
vysledného znaménka jej bud pFipofitame nebo odecteme od smé-
ru, kterv ukazuje palubni kompas. Tak dostaneme smér Kk,
ktery musi palubni kompas ukazovat po provedeni opravy.

g) Do otvori hranolku pod kompasem ve sméru pfi¢né osy
letadla zasunujeme zkusmo miniaturni tyéové magnety tak dlou-
ho, aZ se stfelka kompasu pootoeéi z puvodnihe Kk na Kk, vypoci-
tany v predchézejicim bodé. U nékterych kompasu se tate oprava
o koeficienty deviace provadi jinak. Pod témite kempasy jsou
v pFicéné ose letounu a v podélné ose letounu uloZeny dvojice malych
magneti, leZicich na sobé protilehlymi pély, takze se jejich icinek
navenek rudi. Pomoci stavécich sroubku Ize tyto magnety rozvirat
a pootadet, ¢imZ se zkusmo desahuje stejnych tcinka na stielku
kompasu, jako vkladanim miniaturnich ty¢ovych magneti. K ota-
Ceni stavécimi froubky je nutno pouzivat froubeviku z nemagne-
tického materialu. Abychom pfi této opravé zbyteéné netapali,
prostudujme si predtim obrazek 66 s komentdfem. Rekne nam,
jak musime miniaturni ty€ové magnety z hlediska jejich polarizace
do p¥i¢né osy letadla vlozit, abychom dosahli u kompasu Zadaného
uéinku. ,

h) Letoun otoéime s pFesnosti 4 5° do sméru 270 a vypocitame
a zaznamename deviaci kompasu.

i) Do vzorce na tabulce 2 pro vypocet koeficientu ,, B* dosadime
deviaci, zjifténou ve sméru 090 (jez se vkladanim miniaturnich
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magneti pod kompas ve sméru priiéné osy letadla nmezménila)
a deviaci, zjisténou ve sméru 270. Pak vypocitame koeficient ,,B*,

j) U vypoéitaného koeficientu ,,B* zménime znaménko a podle
vysledného znaménka jej algebraicky p¥ipoditame nebo odecitame

ke sméru, ktery ukazuje kompas. Tim jsme vypoéitali Kk, ktery

musi ukazovat kompas po opravé keeficientu ,,B*,

k) Do-otvoru hranolku pod kompasem ve sméru podélné osy
letounu zasunujeme zkusmo miniaturni tycové magnety, az se
stfelka kompasu pootoéi z puvodniho Kk na Kk, vypoditany
v predchazejicim bodé. U jinych typli dosihnemé téhoz widinku
vhodnym sefizenim dvojice magnetl, uloZenych pod kompasem
ve sméru podélné osy letounu. Uéinku magnéti pod kompasem na
tchylku sti¥elky porozumime po prostudovani obriazku 65 s komen-
tarem.

1) Zjistime vyslednou deviaci na osmi smérech po 45°, tj. na
smérech 000, 045, 090, 135, 180, 225, 270, 315. VSechny hodnoty
budeme zapisovat do p¥isluinych sloupcia tabulky 2. Secteme-li
hodnoty deviace kompasu na vSech osmi Fadeich (samoziejmé
s ohledem na jejich algebraickd znaménka -+ a —) a budeme-li
soucet délit osmi, vypocitame koeficient ,, 4.

m) Koeficient ,,4*° opravime pootofenim rysky, vaéi niz
éteme na kompase kursy, kolem svislé osy o hodnotu vypocitaného
koeficientu ,, 4.

n) Podle zbytkové deviace na hlavnich a vedlejsich kursech
sestrojime na tabulce 2 deviaéni kfivku a podle ni vyhotovime
deviaéni tabulku, kterou umistime na viditelném misté pilotniho
prostoru (na palubni desce). Souéasné zapiSeme zdznam v kompa-
sové kniZzce o kompenzovini, | | |

Postup pri sestrojovini deviaéni kfivky a deviacni tabulky

Zbytkova deviace fika, jaka je kone¢na tichylka stielky kompasu
od spravného magnetického sméru po opravach koeficienta ,, 4%,
B a ,,C* na hlavnich a vedlejfich svétovych stranach. Nestadi
vEak, vime-li napfiklad, Ze na kursu 000 je deviace kompasu -+ 2,
na kursu 045 Ze je deviace kompasu - 5 a na kursu 090 deviace
+ 3. Jestlize je na kursu 000 deviace + 2 a na kursu 045 jiz - 5,
pak nds zajimd, na kterém kursu konéi deviace + 2 a zacina
deviace -} 3, kde kon¢i deviace + 3 a zac¢ina -+ 4, kde konéi 4 4
a zacina -+ 5, kde se opét sniZuje na - 4, - 3 atd.

Kdybychom to méli zjiftovat ve skuteénosti porovnavanim Kk
na kompasu v letounu s Km na zaméfovacim kompasu za letounem,
jako jsme zjiStovali deviaci kompasu p¥i kompenzovani, bylo by to
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velmi zdlouhavé a praecné. Letoun bychom museli poototit asi

DEVIAGCNI KRIVKA 60krat vidy o Sest stupnu, pfesné zaméfit jeho polohu, zapsat Km
a Kk a vypodéitat deviaci. TéhoZ vysledku dosahneme mnohem
Délenf, DEVIACE - | snadnéji, nakreslime-li si deviaéni kiivku do grafikonu, ktery je
';n 15° [ preti¥tén na tabulce & 2. PonévadZz na tomto grafikonu, ktery je
po 3° 7 [76 [=5 |74 [=3 |~2 =1 | @ [+ [+2 |43 (#4 |45 |46 |47 proti skutecnosti znaéné zmenseny, nejsou vidét detaily, mame
o P - tenty# grafikon pro sestrojeni deviaéni kfivky ve vétsim méritku
015 A ' na obr. 67. Svisle probiha stfedem grafikonu p¥imka, pfedstavujici
nulovou deviaci kompasu. Od ni nalevo jsou svislé pfimky, pfed-
338 i stavujici zapornou deviaci —1°, —2°, —3°, —4°, —5° atd.,
045 - -+ svislé piimky vprave piedstavuji obdobné deviaci kladnou.
060 i3 Uprostied mezi témito pfimkami jsou slab&i pfimky, které nas p#i
- ‘5‘ = : protindni deviaéni kfivky upozornuji, Ze deviace se po piechodu

075 ' = pilici pfimky zvétSuje nebo zmenSuje o jeden stupen.
a9a = : Vodorovné pfimky piedstavuji smér, na kterém byla deviace
= _ = _ naméiena. Prvni vodorovna p¥imka shera vyjadfuje smér 000,
10 ' _ druhé silnid vodorovna p¥imka je smér 045, dal¥f 090, pak 135,
120 b : nejnizdi silnd vodorovna pfimka je vyjadfenim opét puvodniho
135 3 sméru 360. Slabé vodorovné pfimky déli dhlové vzdalenosti 45°

] ) mezi silnymi vodorovnymi piimkami po 5°.

150 / V sloupci na levém okraji grafikonu mame vyjadfenou zbytko-
~r 1,'! vou deviaci kompasu pe jeho vykompenzovani na kursech 000,

045, 090, 135, 180, 225, 270, 315 a 360. (Je to opét jiny priklad nez
na tabulce ¢. 2). '

195 ' Zbytkovou deviaci vyjadiime na grafikonu na obr. 67 tak, Ze
' najdeme priuseéik svislé pfimky, vyjadiujici smysl a hodnotu

180

210 ¥ deviace na kursu 000 s vederovnou primkou, oznacenou 000.
225 o; Priseéik okrouzkujeme. Obdobné najdeme prusedik svislé primky,
i 1 _ vyjadfujici smysl a hodnotu deviace na kursu 045 s vodorovnou

: ~ pfimkou, oznafenou 045. Prasecik opét okrouzkujeme. Timto

255 - _ zpusobem zaneseme do grafikonu zbytkovou deviaci i na ostatnich
270 B e - kursech. Poté jednotlivé priseéiky spojime plynule a nenasilné
. kiivkou, jez bude graficky znazornovat velikost a smysl zbytkové

deviace kompasu v zidvislosti na zménach kursu.
300 X . Z, pribéhu devia¢éni kiivky nyni miZeme snadno vycist, na
' kterych kursech se deviace kompasu méni o 1°. Dosud jsme napfi-

oo klad vidéli, Ze na kursu 225 je deviace 4 3 a na kursu 270 + 1,
330 R ale nevédéli jsme, na kterém kursu ma deviace 4 3 sviij pocatek
s . a konec.

360 = & Viude tam, kde deviaéni k¥ivka protina slabé svislé p¥imky,

je zména deviace kompasu o 1°. Kurs, kterému tato zména odpo-

. N . 1 vida, snadno vypoéteme z poloh ruseciku deviacéni kiivky se
Obr. 67. Grafikon pro sestrojeni deviacni krivky a deviaéni tabulky Elah{;u svislici :":’%Ei vo ﬂurﬂ‘lt)?n}?nly pr' im, vyjadiujicim kyurs..
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34. PREVADENI KURSU A TRATOVYCH UHLU

Viz obr. 67. Kursy, na nichZ se deviace méni o 1°, jsou spolu V PRAXI
s hodnotami p¥sluinych deviaci &selné vyjaddfeny na deviacni

tabulce, tabulka ¢islo 3.
a Cis 3.4.1. PREVODY GRAFICKYM ZPUSOBEM

000 | 193 ‘ Grafickym zpiisobem jsme doposud provadéli opravu o magne-
002> — 1 205> — 2 tickou deklinaci a o deviaci kompasu na dvou samostatnych
003 206 nacrteich. Nyni si vyfesi- .
014> — 2 o430 —3 me jeité nékolik piikladi
415 244' , pomoci jediného macrtku.
| _ oy — 2
029/ 3 2567 ‘W Priklad & 1: Kz = 270, D
030 257 = — 3, Ak = -+ 6. Mame po-
ﬂﬁ9> — 4 266> —1 moci nacértku zjistit, cemu se
rovnd Km a Kk. Viz obr. 68.
DTO> 3 267> 0 Z potateéniho bodu 4 vyne-
0867 2707 geme smér Nz, od néj namérime
_ ve sméru hodinovych rucic¢ek
08?> 9 2 -’1> 1 270° a nakreslime smér podélné
096 275 osy letadla. Uhlovy oblouk me-
097 976 Zi n-inak]ﬂmérem Nz oznaéime
—1 2 Kz Deklinace je zaporna, tedy
1[!4> 290> T zdpadni, coz znaéi, Ze Nm je na
105 29] zapad od Nz O tfi stupné na
1917 0 333> + 3 zipad od Nz tedy nakreslime
smér Nm. Na prvni pohled je
122 334 9 jasné, Ze tihel mezi podélnou
123> + 1 344> + 2 osou letadla a smérem Nm, ¢ili
- Km, je o ihel magnetické dekli- o Ty
}§g> 9 gg;b 4] nace vétdi, nes Kz, Deviacekom- 007~ 68. Prevod Kz na Km a na Kk graficky
5} pasu je kladnd, tedy vychodni,
: = coZ znamena, ze Nk je na vy-
izg> 41 ggg> 0 l:hé:;}l od Nm. Od Nm prote na- Nm Nz
méfime 6° na vychod a vyzna-
168 3590 éime smér Nk. Uhel mezi Nk
132> 0 3ﬁg> — 1 a podélnon esou letadla je o
183 ﬁheleEviace kompasu menési
| nez Km, &li Kmije 273 a Kk 267.
199”0 — 1 Priklad & 2: Kz — 088, Km
=092, Ak = — 6. Cemu se
rﬁvzlr:u]ij?i a Kk? Viz obr. 69.
- odu A4 vztyéime smér Nz
Tabulka ¢. 3 a pod tthlem 088° ve sméra ho-
‘ _ d{nﬂv?ch rudi¢eknakreslime po-
Deviaéni kiivku sestrojujeme jen jako pomicku pro vypraco- délnou osu letadla. Od ni na-
vani deviadnf tabulky. Deviaéni tabulka je tedy vysledkem celého méfime opacnym smérem (proti - "
Yy J yvy

-, , N ' chodu hodinovyech rudicek)ihel Obr. 69. Zjisténi imé ticke -
kompenzovani kompasu a z ni pak at jiz pfed letem nebo za letu 092 a vyneseme smér an. Po- nace a kun{pnmué;::ﬂﬁ?:: n;t;g;:;ic :&gig;

Ej iéfuj eme hodn oty deviace kumpasu na rﬁﬁﬂ‘?ﬁh kursech, ﬂh}*‘ﬁhﬂm névadz Nm je na zipad od jednodussi priklad
mohli pfevadét Km na Kk nebo obracene.
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Nz, je deklinace zdpadni ¢ili zdporna, a to — 4°. Deviace je rovnéz zapor-

na, tedy zapadni, pro Nk bude o 6° na zdpad od I\l’m. IFEIEI‘EEH]E]?#EID%T Ni.

Uhel mezi Nk a podélnou osou letadla bude pochopitelné o 6° vétsi nez Km,
¢ili Kk bude 098.

Nm Nk Nz Priklad &. 3: Kz = 357, Km = 002, Ak = +
2. Jaky je Kk a D? Viz obr. 70.

Vyznaéime smér Nz a pod dhlem 357° viaéi né-
mu ve sméru hodinovyeh ruéicek nakreslime po-
délnou osu letadla. Km je 002, méfeno od Nm ve
sméru hodinovych rudicek. Nm tedy musi byt o
2° od podélné osy letadla proti sméru hodinovych
rutidek. Nakreslime a oznadime smér Nm. Mag-
netickd deklinace je tihel mezi Nz a Nm; v na-
$em piipadé &ini 5° a je zdpornd, ponévadz Nmje
zdpadné od Nz, Deviace je kladnd, Nk je tedy
na vychod od Nm. Proto vyneseme 2° vychodné
od Nm smér Nk, ktery bude totozny s podélnou
osou letadla, éili Nk bude 000.

Priklad & 4: Kk — 003, Km = 360, D = —
3. Jaké je deviace kompasu a zemépisny kurs?
s Viz obr. T1.

H__,// 7 bodu A vyneseme smér Nk a pod iihlem
Obr. 70. Ziisténi nezndmé 3° nakreslime smér pm!é'lné 08y lﬂisrad’la. Km je
e T To 360 ¢ili 000, smér Nm je tedy totoiny s podel-
mngnﬂuck.e dek IMEE;‘ nﬁm- nou osou letadla. Deviace kompasu je 3" azna-
pasovéhe leursu pomoc v "E ménko ma zdporné, ponévadz Nk je za zépad od
ku, zddnlivé sloiitéySt pripa Nm. Magneticka deklinace je rovnéz zaporni, coz
znamena, ze Nm je na zdpad od Nz. Nmnanacrt-
Nk Nm ku mAme a musi byt o 3° na zipad od Nz. Pro-
Nz ~to naméfime 3° na vichod od Nm a vyznacime
* smér Nz. Uhel mezi Nz a podélnou osou letadla
¢ili Kz je 357.

342 PREVODY POCETNIM
ZPUSOBEM

A% dosud jsme si uvedli na vypo-
Sitavani neznamé magnetické dekli-
nace a deviace kompasu a na pfed-
vadéni kurst a tratovych dhli celkem
9 vzorci. Jsou sice jednoduché a
kazdy si je miZe snadno sam odve-
) dit z naértka, ale pfece jen nejsou
Obr. 71. Zjisténi nesndmé de- praktické, ponévadZ se nesnadno pa-

viace kompasu a zemépisného . N C v ,
—— ;ﬂmﬂcf, ndcrtku matuji, zejména algebraicka znaménka
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v nich. Tyto nedostatky odstrafiuje jednoduchy univerzalni vzoree:

meénime znaménka

K: D Km Ak Kk

-
"

nemenime znaménka

KdyZ podle tohoto schematického vzorce postupujeme od
zemépisného kursu pfes magneticky kurs ke kursu kompasovému,
zasadné u magnetické deklinace a deviace kompasu ménime zna-
ménka na opacna. Postupujeme-li obracené, znaménka neménime.

Piiklad é. 1: Kz = 180, D = — 4, Ak = — 5. Postupujeme podle sipky do-
prava, &ili ménfme znaménka u deklinace i deviace z minus na plus a pfevedeme.
K zemépisnému kursu 180 pripoéitame 4 stupné deklinace a dostaneme magne-
ticky kurs 184, nafez pripoéitdme 5 stupiu deviace a dostaneme kompasovy
kurs 189, Vypodet si ovéiime nicértkem.

P#iklad é. 2: Kz = 235, D = 4 4, Ak = — 5, Opét postupujeme ve sméru
sipky doprava, é&li zase ménime znaménka, a to u deklinace z plus na minus
a u deviace z minus na plus a poéitime: Zemépisny kurs 235 minus étyfi je 231,
coi je kurs magneticky, k tomu pFipo¢itdime plus 5 a dostaneme kompasovy
kurs 236. Ovéfime si naértkem.

 Priklad é. 3: Kz = 006, D = — 3, 4k = -+ 7. Opét postupujeme ve smeru
Sipky zleva doprava, tedy zase ménime znaménka u deklinace i deviace. Poéita-
me: 006 + 3 = 009 — 7 = 002, Magneticky kurs je 009 a kompasovy kurs 002.

Jdeme-li od kompasového kursu ke kursu magnetickému a

zemépisnému, tedy zprava doleva, ponechavame znaménka udekli-
nace i deviace beze zmény:

Priklad é. 4: Kk = 120, Ak = + 4, D = — 2. Podlitime: 120 4 4 = 124 —
— 2 = 122, Magneticky kurs je 124, zemépisny kurs je 122.

Priklad ¢. 5: Kz = 358, D = — 8, Ak = - 2. Postupujeme od Kz ke Km a
Kk, tedy zleva doprava, a proto opét ménime znaménka: 358 4 3 = 001 — 2 =
= 359. Magneticky kurs je 001, kompasovy kurs je 359.

Priklad ¢, 6: Kk = 003, Ak = —"1, D = - 4. Ponévadz postupujeme zprava
doleva, ponechavime znaménka beze zmény a pocitime: 003 — 7 = 356 4 4 =
= 000, Maguneticky kurs je 356, zemépisny kurs je 000.

Nékdy se stan®, Ze zname prostfedni élen, tedy magneticky
kurs, deklinaci a deviaci a mame vypodéitat Kz a Kk. V takovém
ptipadé, poéitame-li z Km a deklinace Kz, postupujeme zprava
doleva a proto u deklinace ponechidvame pilivodni znaménko,
Naproti tomu, poéitdme-li z Km a deviace Kk, postupujeme zleva
doprava a proto u deviace ménime znaménko.

Priklad é. 7: Km = 105, D = + 4, Ak = — 6. U deklinace znaménko pone-
chivime, ponévadZ jdeme zprava doleva: 105 + 4 = 109 = zemépisny kurs,

U deviace znaménko zménime, ponévadZ jdeme smérem doprava: 105 4+ 6 =
= 111 = kompasovy kurs.
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Nékdy se stava, Ze mame z kursi vypocitat neznamou magne-
tickou deklinaci nebo deviaci kompasu. I tu si snadno pomuzeme,
jestlize se nam p¥isluiny vzorefek vytratil z paméti. Napied
prosté zjistime Ciselny rozdil p¥isluSnych kursu a tomuto rozdilu

dime zkusmo znaménko minus. Pak se prepoctem presvédéime,

vyjde-li ndm opét spravny kurs. Vyjde-li, znaménko jsme uhodli,
Nevyjde-li, znaménko zménime.

Piklad &. 8: Km = 332, Kk = 335. Mame zjistit velikost a smysl (znaménko)
deviace kompasu. Ciselny rozdil je 3, dime mu zkusmo znaménko minus a
zkusime z Km a deviace — 3 vypoéitat Kk. Jdeme zleva doprava, u deviace
musfme zménit znaménko: 332 + 3 = 335. Kompasovy kurs nim spravne vyséel,
deviace je opravdu — 3, znaménko deviace jsme uhodk. )

Piiklad &. 9: Km = 216, Kz = 220, Mame zjistit velikost a smysl magnetické
deklinace. Ciselny rozdil je 4, ddme mu opét znaménko minus. Nyni zkouiime
z Km a vypoé&itané deklinace vypoéitat Kz. Jdeme zprava doleva, proto znamén-
ko ponechévime beze zmény a pofitime: 216 —4 = 212 = Kz, Vidime, ze

tentokrit ndm poéet nevyZel, protoze zemépisny kurs neni 212, nybrz 220. Proto.

vypoéitana deklinace nebude mit znaménko minus, nybrz plus.

Je pravda, ze takevy zpiisob vypoéitavani neznamé deklinace €1
deviace je velmi primitivni, je vSak jednoduchy a snadno se
pamatuje. Uéelem neni znat zpaméti hodné vzorcu, ale umét si
kdykoli poradit a véci rozumét. !

Tratové zemépisné thly TUz pevadime na tratové magnetické
thly TUm a obracené podle téhoZ pravidla, které jsme si uZ pro-
brali, jenZe misto Kz dosadime TUz a misto Km dosadime TUm.

35. INKLINACE KOMPASU

smeér silotar zemského magnetického pole neni vSude rovneo-
bézny s povrchem zemékoule. (Viz obr. 72). Na_magnetickych
polech je smér silodar kolmy k povrchu zemé. V blizkosti magnetic-
kych poli svird s povrchem zemé velmi tupy uhel. lento thel
mezi smerem zemskych magnetickych silo¢ar a povrchem zemé se
smérem od magnetickych pélit k rovniku neustéle zmensuje, az na
rovniku se rovna nule — zemské magnetické siloCary jsou tu pfi-
bliZzné rovnobéiné s povrchem zemé.

Stielka kompasu se stavi vZdy do polohy rovnobéZné se smérem
zemskych magnetickych silo¢ar. To znamena, Ze bude stejne jako
zemské magnetické silofary jén nad rovnikem rovnobéina s po-
yrchem zemé. Viude jinde bude jednim koncem sméfovat k zemu.

Uhel, ktery sviraji magnetické silocary s povrchem zemé,
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-minimalni na rovniku.

nazyvame tihlem inklinace. Je maximilni na magnetickych pélech,

B e

Mista na povrchu zemékoule o stejné inklinaci spojujeme ¢arami,
které nazyvame izokli-

. . .
nami ¢ili magnetickymi
rovnobézkami, poné-

vadz probihaji p‘t‘Eblii—
né smérem rovnobézek.
Cara, spojujici mista o
nulové inklinaci, se na-
zyva aklina — je to
vlastné  magneticky
rovnik.

Aby strelka kompa-
su nesméfovala jed-
nim koncem k zemi,
zavésujeme ji ponékud
nad téziSté a mimo té- |
Z18tée (na severni Pﬂ]{j- Obr. 72. Prubéh siloar zemského magnetického pole
kouli byva jizni konec
strelky o néco té Z8i neZ severni). AvSak ani tim nezabranime né-

kterym chybam magnetickych kompasi.

Chyby magnetickych kompasu

Na kursech vychod — zdpad pi nahlém zrychleni nebo zpomaleni

e e g i e g g

Piftinou této chyby magnetickych kompasii je setrvatnost
hmoty st¥elky a jeji zavéseni mimo tézisté. = SR
'Léﬁiﬁe“‘““na*f;‘ﬁﬁia

e S

Leti kursem 090 (viz obr. 73) a nahle zrychlime.
V disledku setrvaénosti bude jizni (té781) konec strelky ,,ztistavat
pozadu® vzhledem ke sméru zrychleného pohybu, &ili stielka
kompasu se poototi ve sméru hodinovych ruéidek. Kdybychom na
kursu 090 nahle zpomalili (staZenim plynu nebo otevienim brzdi-
cich klapek nebo prechodem do stoupéni), jizni (téz¥i) kenec
stfelky se vlivem setrvaénosti pootodi ve sméru zrychleného
pohybu, é&li proti sméru hodinovych rudicek. .
Piinahlém zrychleni na kursu 270 se st¥elka v dasledku setrvad-
nosti pootoéi proti sméru hodinovych ruéifek, p¥i nahlém zpoma-
leni se pootodi ve sméru hodinovych rudicek. |

e v e S

Vlivem Eg‘ntﬁﬁﬂni“ﬁt'fémy tedy kompas ukdZe na vychodnim

. = s o e T i el el B s . P = - g i e AL
kursu pri ﬂgﬂﬁlﬂﬁf 0 néco mensi kurs, p¥i zpomaléni o néco vetsi
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kurs. Na zdpadnim kursu ukéze pfi nahlém zrychleni o néco vetsi

kurs a pfi nahlém zpomaleni o néco mensi kurs.
‘Tato uchylka stfelky kompasu trva jen po dobu zrychlovani nebo

K-? =
< kNZO KkNO‘JD |
< >
EERTWAN ?
= 's S ——

Obr. 73. Pootdceni strelky kompasu na kursu zdpad-vychod pfi ndhlém zrychleni
nebo zpomaleni
N a8 - severni a jidn{ konec stielky kompasu. Jiini konec je 0 néco tE2S0 nez severnl, Jednoduché

fipky ukazuji smér pootodeni strelky pfi miahlém zrychleni, dvojité pri nihlém zpomaleni. Priginou je
witdi setrvainost jizni poloviny stielky v dusledku vEtdi vihy.

zpomalovani pohybu letadla. Jakmile se rychlost ustdli, vrati se
stielka do puvodniho spravného sméru.

Zname-li tento tkaz a jeho p¥i¢inu, nebudeme p¥i zméné rych-
losti opravovat kurs, ponévadZ bychom museli po ustaleni rych-
losti kurs opravovat znovu. |

Na kursech 060, 120, 240, 300 apod. je tchylka stfelky kompasu
p¥i zpomalovani nebe zrychlovani o néco mensi. Na severnich
a jiznich kursech nema kompas p¥i zrychlovani nebo zpomalovini

letu zadnou tchylku.

b) Chyby magnetickych kompasi v zatdckdch do severnich a jiZnich
Yoired b’ shisdaiinttuttidmuivhinbirty .

Prekrotime-li p¥i zatééce letadla jisty naklon, zustava kompas
., viset®, to je jeho stielka se pfestava otacet za smérem kompaso-
vého severu a jihu. Nékdy se pfi ostfej8i zatdcce stfelka kompasu
dokonce todi na opaénou stranu. Jindy zpocatku steji a najednou
se prudce roztodi, pfi temZ se oto¢i nékolikrat o 360° ptesto, Ze
se letadlo tfeba jesté ani o 360° neotoéilo. To v3e jsou duvedy,
pro¢ letoun v zatackdch naklanime jen docela malo, checeme-li
jej srovnat p¥esné do Zadaného kursu.

Kompas sice neukazuje ani pfi mirné klopenych zatdckédch

spravné, jeho chyby v3ak jsou kontrolovatelné. MuZeme s nimi jiz
predem poditat a to nam umoziuje pfesné nasadit Zadany kurs
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i pies nespravné tudaje kompasu. Proto je tfeba, abychom si
pamatovali: |
Pfi zataékach o mirnych niklonech od zapadu nebo od vychodu
k severu je stielka kompasu brzdéna, otaci se pomaleji nez letadlo.
Po srovnani takové zatatky do kursu pfiblizného severu stfelka
své thlové zpozdéni ,,dobéhne a ukéaze spravny piimocary kurs.
letadla. V zataéce ¢inf toto zpoZdéni na kursu 000 asi 30°, na kursu-
330 a nebo 030 asi 20°, na kursu 300 nebo 060 asi 10°. Na kursech
270 a 090 neni stielka
uhlové zpoZdéna a uka-
zujespravny smér. Pod-

minkou ovSem stale @
zustava mirny néaklon _ @ @
letadla v zatacee.

- Pfi zatackach o mir- @ @ @

nych ndklonech od za- (19). NEOOTACET ©

padu niebo od vychedu
k jihu se stfelka p¥iota-
éenf proti skutecnosti
predbiha, tj. ukazuje,
ze se letadlo otoéilo o

vétsi hel, nez edpovi- @

da pravdé. Po srovnini (30)

takové zatacky do kur- @ @
su pfiblizného jihu se @ .

stielka vrati a ukaze

spravny kurs letadla. -

V zatacce cinitotopfed- | Obr. 74. Hodnoty tihli pFeticeni a nedotacent
bihani .Stfeﬂ[y kom- "mﬁk{irh podle ml:fgnetickj‘ch kompast. do se-
pasu na kursu 180° asi vernich a jiinich kursi

30°, na kursu 150a 210 |

asi 20° a na kursu 120 a 240 asi 10°. Na kursech 270 a 090 se
stielka kompasu p¥i zatatkach nepfedbihda a ukazuje spravmy
smér. Podminkou je oviem i tu mirny naklon zatitky.

Na zakladé znalosti téchto ikazi musime p¥i zatackiach do
severnich kursi letadlo o p¥isluiny thel nedotacet, pfi zatackach
do jiznich kursi pFetadet. Uhel nedotodeni nebo p¥etoceni odpovida
tihlu, o ktery se stielka na piisluiném kursu zpozdila nebo pred-
béhla. To znamena, Ze ma-li letoun nasadit po ukonéeni zatacky
kurs presné 000, musi zatatku ukondit jiz na kursu 330, to&i-li
ji doprava, nebo na kursu 030, todi-li ji doleva. Po srovnani zatacky
a nasazeni pfimocarého letu kompas dobéhne své zpoZdéni a ukaze

spravny kurs 000. Podobné nedotaime na kursy 330 a 030 po 20°,
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na kursy 300 a 060 po 10°. P#i zatackach na jizni kursy o stejné
hodnoty zatacky pfetaéime. Piehledna tabulka pFetaceni a nedo-
taceni je na obrazku 74. Hodnoty pfetaéeni a nedotaceni, uvedené
na této tabulce, musi viichni piloti znat zpaméti. Na které kursy
nedotacime se snadno zapamatuje podle ciziho vyrazu pro sever —
nord. Mnemotechnickd pomtcka je ,,nord — nedotaéet”. Na opaé-
nou stranu — jih — pak automaticky p¥etacime.

Priklad ¢. 1: Mame provést zatiéku doleva na kurs 150, Na jakém kursa musi-
me letoun srovnat do pfimo¢arého letu, aby kompas po srovndini zaticky ukazal
kurs 1507 Odpovéd: Zaticku musime pfetoéit o 20°, tj. letoun srovnime ze za-
tacky do pfimecarého letu na kursu 130. Kompas se vrati zpét o 207 a ukaze
spravny kurs 150. |

Priklad ¢. 2: Mame provést zatacku doprava na kurs 240. Na jakéem kursu
musime letoun srovnat? Odpovéd: Letoun musime pretodit o 10°; to znameni,
ze zatifku srovnidme na kursu 250. Kompas se po vybrani zatacky vrati o 10°
Zpet.

: Priklad ¢, 3: Mame provést zatdcku deleva na kurs 060. Na jakém kursu musi-
me srovnat? Odpovéd: Na kursu 070, ¢ili nedotoéime o 10° Po srovnani zatacky
kompas o téchto 10° dobéhne a ukaze spravny kurs 060.

Priklad ¢. 4: Mame provést zaticku doprava na kurs 060, Na jakém kursa
musime letoun srovnat? Odpovéd: Na kuarsu 050. Po srovnani zatafky kompas
o 10° debéhne.

Pri zatackach do kursa 090 a 270 ani nedotacime, ani nepfe-
taime, nybri zatacky srovnédvame presné na téchto Kkursech.

Kompas se po srovnani zatacek ani nevraci zpét, ani nedoléha.
Setrvacnikové kompasy se téchto chyb nedopoustéji.

Kontrolni otdzky:

1. Jaké druhy kompast zndte?

2. Co je magneticka deklinace, kdy je kladnd a kdy zdporna?

3. Jak v letecké navigaci zjistujeme velikost magnetické deklinace? Co je
izogona a co agona? Jak se magneticka deklinace béhem ¢asn méni?

4. Co je tratovy iihel a co je kurs? Jaké tratové hly a jaké kursy znite?
Vzhledem k ¢emu je méfime?

.5. Co je deviace kompasu a co ji zpusobuje? Kdy je kladn4 a kdy zdporna?

6. Co je kompenzovéni letadlového kompasu a jak se provadi?

7. Kdy je nutné kompenzovat letadlovy kompas a jaké zasady se pri tom
maji dodrzovat? ° :

8. Proé sestrojujeme deviaéni kiivku a proé deviaéni tabulku?

9. Kdy se pfi prevadéni kurst a tratovych uhlii méni znaménka u magnetické
deklinace a deviace kompasu a kdy zstivaji beze zmény? Doplite neznimé
veli¢iny v prvnim aZ t¥etim fadku tabulky €. 4, fefeni provedte pocetné zpaméti!

10. Provedte Fedeni pfikladi v prvnim az tfetim tadku tabulky é. 4 graficky!

11. Dopliite v¥pocttem zpaméti neznidmé velidiny ve étvrtém az Sestém Fadku
tabulky ¢. 4! |

12. Reste étyrty aZ festy Fadek tabulky & 4 graficky!

13. Dopliite vypoétem zpaméti neznamé veliciny v poslednich tfech fadcich
tabulky !

14. Reste posledni t¥#i ¥adky tabulky graficky!
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15. Co je magnetickd inklinace, do jaké miry zdvisi jeji velikost na zemépisné
gifce? Co jsou izokliny a aklina?

16. Vysvétlete, na jakych kursech se magneticky kompas dopouiti p¥i ndhlém
zrychleni nebo zpomaleni chyb a v jakém smysla a co je pFitinoun?

17. Nakreslete zpaméti schéma pfetdadeni a nedotééeni pii zatickédch do kursi,
nakreslené na obr. 74.

18. O kolik nedotodite nebo piFetodite a na kterém kursu srovnite zatdcku,
bude-li vadim dkolem nasadit levou zatdékou na kurs 120, pravou zatdi¢kou na
kurs 330, pravou zatdfkou na kurs 240, levou zatdékou na kurs 210, levou zatdé-
kou na kurs 270, pravou zatdc¢kou na kurs 360!

¢. K=z D Km k v Kk
l 1 4

L. 356 o0l 359
2, 002 —3 45

3, 181 + 4 184 |
4. | —2 002 —2

5. 216 | 220 223
6. +3 ~ —6 003
7. 116 114 118
8. 358 | —4 + 6

9, —4 270 + 1

| Tabulka & 4,
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4. VYPOCTOVA NAVIGACE

Navigovéni letadla jen pomoci srovnavaci orientace, to je bez

p¥istroju, udéavajicich zejména smér letu a rychlost, by bylo velmi
obtizné. Smér letu bychom v takovém p¥ipadé mohli udrzovat jen
podle orientaénich boda v terénu, jej ichZ totoznost bychom museli
mit podle mapy stoprocentné ovéfenou. Zejména pFi sniZené
dohlednosti by byl sled téchto orienta¢nich bodu pfilis rychly.
Je velmi pravdépodobné, Ze bychom pf¥i sniZené dohlednosti
nestadili s naprostou jistotou ovéfovat jejich totoinost, a to
pfedevsim proto, ze by £lo o velmi nevyrazné orientaéni objekty.
Pak bychom oviem neméli podle &eho letét, nevédéli bychom,
podle éeho mame uréovat smér letu.

Je pravda, %e v letadle mame palubni kompas. Vime vSak, Ze
‘.ﬂmﬁr letu podle palubniho kompasu se shoduje se smérem letu
' vitéi terénu jen za naprostého bezvét¥. Vane-li vitr jinak, nez ze
sméru nebo proti sméru letu, sna¥ nas doleva nebo doprava.

'To znamena, Ze se v takovém piipadé pohybujeme vuél terénu

 jinym smérem, nez jaky ukazuje kompas.

Chceme-li tudi# letét vadi terénu sprivnym smérem, musime
vzit vliv vétru v dvahu a musime za letu udrZovat na palubnim
kompasu takovy kurs, ktery se lisi od tratového thlu, zméfeného
\ na mapé, pravé o uhel snafeni vétrem. |

Ani rychlost letu, udavana za letu palubnim rychlomérem,

nesouhlasi s rychlosti letu viéi terénu. Rychlost letadla podle .

palubniho rychloméru je stejnd, at letime proti vétru nebo po
vétru, vadi terénu viak je o rychlost vétru mensi nebo vetsi.

Ani palubni vySkomér, zaloZeny na principu tlaku vzduchu,
neudéva skutetnon vyikn nad terénem. Cheeme-li ji znat, musime
znit skuteény tlak vzduchu a nadmoiskou vysku terénu pod nami.
Vy&ku, uddvanou palubnim vySkomérem, pak musime pfepoci-
tavat.

Cheeme-li znat rychlost letu viéi terénu ¢ili tratovou rychlost
letadla, musime ji vypoéitavat z rychlosti, kterou ukazuje rychlo-
mér, a ze sméru a rychlosti vétru.
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Kazdy pilot proto musi bezpeéné ovladat feSeni viech navigac-
nich dloh, které v praxi prichazeji v ivahu, :

Navigacni dlohy je moZzné fefit témito zpusoby:
a) pocetneé -

b) graficky

¢) pomoci .Epf:ciﬁhlich puﬁitﬂdﬁl a pomucek [ /-

Navigaéni vypoéty lze rozdélit na vypocty, které se povinné
providéji pfed letem a na vypoéty, které se provadéji za letu.

Zakladni skupinou navigacnich vypocti jsou vypecéty nezna-
mych hodnot navigaéniho vektorovéhe trojihelnika. V praxi totiz
nékteré hodnoty tohoto trojihelniku zname, jiné ne.

Druhou skupinou navigaénich vypoéti jsou mapf. vypocty
celkové doby letu, vypoéty celkové spotfeby benzinu, vypoéty
maximalniho doletu apod.

Samostatnou skupinu tvefi plachtafské navigaéni vypocty.
Jejich zakladem je sice rovnéZ navigaéni vektorovy trojihelnik,
jsou viak o hodné sloZitéj$i ne motorifské navigadni vfpnﬁtj;.
Zatimco motorovy letoun se na trati pohybuje primocafe, vétron
leti pfimocaie jen ¢ast doby letu, zbyvajici ¢ast doby letu krouzi
ve stoupavych proudech. Jeho primérné snaseni vétrem a jeho
primérna. tratové rychlost tudiZ neni zévisla jen na sméru a rych-
losti vétru, nybrz i na intenzité stoupavych proudu.

Navigaéni vypoéty pred letem zpravidla spojujeme s pfipravou
a studiem map, se studiem meteorsituace a s provérovanim spravneé
funkece navigaénich pfistroji a pomicek.

Navigaéni vypoéty za letu jsou zavislé na druhu a typu letadla,
na navigaénim vystroji letadla a na osadce letadla. P¥i pfeletech
a mimoleti§tnich letech lehkych spertovnich letadel jsou navigaéni
vypoéty do znaéné miry zjednoduleny tim, Ze sportovni letadla
vét§inou nemayji Zadné radionavigacni zafizeni, Ze nejsou vybavena
Snosomeéry a ze se na nich neda provadét navigaéni zikres (ploto-
vani). Dale jsou navigaéni vypocty za letu u lehkych sportovnich
letadel omezeny moZnostmi pilota, ktery se za letu musi vénovat
piedeviim pilotazi letadla, a to zejména tehdy, leti-li nizko nad
terénem za snizené dohlednosti anebo ma-li dokonce za silné
turbulence ve vleku vétro.
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41. MOTORARSKE NAVIGACNI VYPOCTY

4.1.1. NAVIGACNI PRVKY A ZKRATKY

Provky navigacnihe vektorového trojithelniku

Jedna strana navigaéniho vektorového trojihelniku je dina

tratovym thlem zemépisnym nebo magnetickym TUz nebo TUm

a hodinovou tratovoeu rychlosti letadla. Druha strana navigacniho
vektorového trojihelniku je dana zemépisnym nebo magnetickym
kursem Kz nebo Km a hodinovou praveu vzdufnou rychlosti
letadla. Tfeti strana navigaéniho vektorového trojihelniku je dana
smérem, odkud vane vitr a jeho hodinovou rychlosti. |

S nékterymi z téchte prvku (s tratovym ihlem zemépisnym
nebo magnetickym T Uz nebo TUm a zemépisnym nebo magnetic-
kym kursem Kz nebo Km) jsme se jiz seznamili. Nyni se sezndmime
s ostatnimi prvky.

a) .Ryc hlost ]B.i:ﬂl_ij_ﬂ

Palubni rychloméry letadel ukazuji (indikuji) rychlost, jakou se
letadla pohybuji viiéi vzduchu. Tato rychlost zpravidla nesouhlasi
s rychlosti pohybu letadla viéi zemi.

Palubni letecké rychloméry pracuji tak, Ze méfi rozdil mezi
statickym a dynamickym tlakem vzduchu. Staticky tlak vzduchu
je normalni tlak vzduchu v piisluiné vysce nad zemi. Dynamicky
tlak vzduchu nastiva vlivem dopfedného pohybu letadla ve
specidlnich rychlomérnych hubicich. U nékterych rychlomérnych
hubic nastava pii dopfedném pohybu podtlak, u jinych pretlak.
Za letu pak odpovida kazdému rozdilu mezi normalnim tlakem a
podtlakem (p¥etlakem) uréita rychlost. Palubni rychloméry tedy
sice méfi rozdily tlaku, ale jejich stupnice jsou cejchovany zpra-
vidla v kilometrech za hodinu, nékdy v milich za hodinu.

Principy rychlomérnych hubic a podrobny popis rychlom érii jsou v samostat-
né piiruéee ,,Letecké palubni pristroje™. :

Vzdusna rychlost letadla je tedy vzdalenost v kilometrech (nebo
v jinych jednotkich vzdilenosti), kterou letadlo uleti za jednotku
dasu_vuél mase vzduchu.

I. Indikovana vzduina rychlost

je vzdudna rychlost, kterou ukazuje &ili indikuje rychlomér

i i —— = —

124

letadla. Casto se téZ nazyva piistrojovou rychlosti. Dnes pouZiva-
nou zavaznou zkratkou této rychlosti je Vpr. D¥ive se tato rychlost
oznacovala pocateénimi pismeny jejiho nazvu I'VR.

Indikovana wvzdudna rychlest ¢ili piistrojova rychlost viak
zpravidla nesouhlasi se skutetnou rychlosti pohybu letadla viaéi
vzduchu. Pfiinou je pf¥istrojova chyba -rychloméru, zavinéna
zpravidla jiz p¥i vyrobé, a polohova chyba rychlomérné hubice,
zavinéna umisténim hubice na takoevém misté letadla, kde obtékani
vzduchu kolem prislusné éasti letadla do jisté miry ovlivauje
tlaky hubice, jejichz rozdil rychlomér mé#.

2. Opravena vzdudna rychlost

je indikovand vzdu¥na rychlost ili piistrojova rychlost, oprave«
na o chybu pfistroje (rychloméru) a o polohovou chybu rychlo-
mérné hubice. Opravenou vzdusnou rychlost znatime nyni zavazné
V, diive se oznacovala podle za¢ateénich pismen OVR.

Chyba pfistroje (rychloméru) a polohova chyba rychlomérné
hubice byva vétfinou velmi mala a v praxi tudiz zanﬁdhatelnéi.]
V praxi proto vétiinou povazujeme indikevanou vzdugnou rych-
lost, ¢ili p¥istrojovou rychlost VprF za opravenou vzduSnou rych-/
lost V.

Ani opravena vzdusSna rychlost V° vSak neni rychlosti, jiz se
letadlo skuteéné pohybuje vici mase vzduchu. Je te proto, Ze
rozdil mezi statickym a dynamickym tlakem bude jiny u letadla
letictho vysokeo a jiny u letadla leticiho nizko, 1 kdyz se obé letadla
budou pehybevat zcela stejnou rychlosti. Letadlo letici ve vysce
se bude pohybovat o mnoho rychleji, nez letadlo u zemé, aby Fidky
vzduch ve vysce vyvolal u jeho rychlomérné hubice tentyz efekt,
jako husti vzduch u zemé. Hustota vzduchu v ovzdudi se viak
meéni nejen s vyskou, ale do jisté miry i s teplotou.

3. Pravi vzduna rychlost

s i
e

je vzdusna rychlost V, epravena jesté o vliv teploty a vysky
letu na rychlomérny systém. Je to rychlest, jiz se letadlo opravdu
pohybuje viiéi mase vzduchu. Znatime ji Vp. Diive se oznacovala
zadateénimi pismeny pravé vzdusné rychlosti PVR.

Zejména vliv vysky letu na vzdudnou rychlost letadla je znaény.
Presnou epravu o vliv teploty a vysky providime nejéastéji
pomoci kruhevéhe navigaénihe poéitadla DR 2 nebo DR 3,
s kterym se seznamime v dalsi kapitele. Pfibliznou piedstavu
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o pravé vzduiné rychlosti si miZeme ulinit pfepoétem opravené
vzduiné rychlosti podle vzoretku ;
| Vp = V + pul procenta V' na kazdych sto metra vysky |

4. Tratova rychlost .

je rychlost, jiz se letadlo skutecné pohybuje vuci terénu. Zmadi-
me ji nyni zavazné_W. D¥ive se oznafovala TR. Za naprostého
bezvétii je tratova rychlost W totoini s praveu vzdusneu
rychlosti ¥p. Tratovou rychlest vypocitime z pravé vzdus-

e
- - LY r
-

né rychlosti, vezmeme-li v tdvahu vliv sméru a rychlosti
vetru. '

Vztah mezi pravou vzdu¥nou rychlosti a trateveu rychlesti je
nejjednodus¥i tehdy, leti-li letadlo bud proti vétru anebo po vétru,
tj. je-li smér vétru rovnobéiny s podélnou osou letadla. Je-li
tithel mezi smérem vétru a podélnou osou letadla mensi nez 57,

zanedbavame jej a pokladame smér vétru za rovnobéiny s podélnou_

osou letadla.

Leti-li letadlo proti vétru, je jeho tratova rychlost W o rychlost
vétru men$i, nez prava vzduina rychlost Vp. Nejen teoreticky, ale
i prakticky pak muZe nastat pfipad, Ze rychlost protivétru je
stejna jako pravéa vzdudna rychlost letadla. V takovém piipadé se
letadlo i nadéle vaéi vzduchu pehybuje pravou vzdusnou rychlosti
Vp, viiti zemi v¥ak stoji na misté. Zejména u vétroné, leticiho ve
vetdi vyice, muze nékdy nastat extrémni pfipad ,,couvani po
ocase*, a to tehdy, bude-li rychlost vétru vétsi nez prava vzdusna
rychlost vétroné Vp. V takevém piipadé musi pilot vétroné potla-
fenim ¥idici paky zvysit pravou vzdufnou rychlost klouzani.

Leti-li letadlo po vétru, je jeho tratova rychlost W o rychlost
vétru vy$si, nei prava vzdusna rychlost Vp.

Leti-li letadlo proti vétru nebo po vétru, neni snaSeno doleva ani
doprava — vitr ma vliv jen na zvySeni nebo sniZeni rychlosti letu
viidi zemi. V tomto piipadé je tedy kurs letadla totoZny s tratovym
thlem. - -

Slozitéjsi piipady nastavaji, neni-li smér vétru za letu rovno-
bézny s podélnou esou letadla. S FeSenim takovych pfipadu se
seznamime pozdéji.

Tratovou rychlost, to je rychlost pohybu letadla vzhledem
k terénu, mizeme za letu ¢as od ¢asu zjistovat. Zapamatujeme si
nebo zapiSeme si presné &as preletu nékterého orientaéniho bodu
v terénu a po chvili &as p¥eletu jiného orientaéniho bodu. Z doby
letu od jednoho orientaéniho bodu k druhému a z jejich vzéjemné
vzdalenosti, zjisténé z mapy, snadno trojélenkou, imérou anebo
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pomoci navigaéniho poéitadla vypoéitime hodinovou tratovou

rychlost letadla W.

Prilklad: Rozdil &asi prileti nad orientaénimi body je 20 minut, vzdalenost
mezi nimi je 25 km. Hodinovéa tratevi rychlost letadla v tomto piipadé je 75 km.

—

b) Smér a rychlost vétru

Vitr je Cinitel, ktery za letu bezprostfedné ovliviiuje smér a
rychlost pohybu letadla viéi zemi. Znalost sméru a rychlosti vétru
je tudiZ z hlediska letecké navigace velmi Zadouci. Smér a rychlost
yvétru se méni v zavislosti na vysce.

Smérem vétru se vidy rozumi smér, odkud vitr vane. Je to
tedy obriacené nez u kursu nebo tratového ihln, kde piisluiny
vihel udava smér vzhledem k severu, kam letadlo leti. Smér vétru
je tedy thel, vyjadieny ve stupnich, méfeny vidy od zemépisného
severu ve sméru chodu hodinovych ruci¢ek po smér, odkud vane
St - 2 082

Rychlost vétru se nejéastéji udiva v kilometrech za hoding,
v metrech za vtefinu nebo téZ nékdy v knotech ¢ili nﬁmnfﬂﬁ'
milich za hodinu. (Knot = uzel).

Zavazna zkratka pro smér a rychlost vétru je nyni ¢/U. Diive
se téZ pouzivalo zkratky V[V (= vektor vétru) a Sm/Sl (smér
lomeno sila).

Rychlost vétru, udanou v metrech za vtefinu, snadno a pfesné
pfevedeme zpameéti na kilometry za hodinu tak, Ze pocet metru
vynasobime &étyfmi a od vysledku odeditame 10 %, Je to totéz,
jako bychom rychlost vétru v metrech za vtefinu nasobili Sedesati,
¢imz bychom obdrZeli rychlost v metrech za minutu, pak znovu
nasobili fedesati, ¢imz bychom obdrzeli rychlost v metrech za
hodinu, a jake bychom pak vysledek délili tisicem, abychom dostali
rychlost v kilometrech za hodinu. 60 X 60 = 3600 : 1000 = 3,6.
Cislem 3,6 s vihodou nasobime, nasobime-li étyFmi a odeditame-li
od vysledku 10 %,.

Priklad: Rychlost vétru je 17 m/s. Kolik je to km/h? Poditime zpameti:
17 X 4 = 68 — 10 % z 68 = 68 — 6,8 = 61,2. Rychlost vétru je tedy 61,2 km/h.

Rychlost vétru, udanou v kilometrech za hodinu, prevadime
zpaméti na metry za vtefinu tak, Ze pocet kilometra za hodinu
zvélsime o jednu devitinu a vysledek délime ¢tyfmi.

Pro podetni pfevadéni rychlosti vétru, udanych v jinych jednot-
kach, nez potiebujeme, miZeme pouzivat téz téchto nasobiteli:

5;1 m/s = 3,6 km/h = 1,95 knots
1 km/h — 0,28 m/s — 0,54 knots
1 knot = 0,52 m/s — 1,85 km/h
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Rychlost p¥izemniho vétru se téZ nékdy odhaduje a udava podle
Beaufortovy stupnice. Pfesné tudaje o rychlostech pfizemniho
vétru ziskdvame pomoci anemometrii. Byvaji zpravidla cejchovény
v m/s. Jiné typy p¥istrojit na méfeni rychlosti pfizemniho vétru
graficky zndzornuji drihu vétru v zavislosti na Case. Rychlost
vétru se pak poéita z délky drahy vétru a doby meéfeni.

Smér a rychlost pfizemniho vétru za letu odhadujeme nejéastéji
ipud]e sméru koufe z komini tovaren a domi. Na letiftich slounzi
k udavani sméru a rychlosti ptizemniho vétru vétrné pytle (ruka-
vy). Nékdy se smér a rychlost p¥izemniho vétru da zjistit podle
|¢efeni vodnich hladin, podle vinéni ploch obili apod.

Zji¥tovani sméru a rychlosti pfizemniho vétru za letu ma vyznam
pfedevdim pro piistivani a pii letech v malych a pFizemnich
vyikach.

Vyikovy vitr se zjidfuje zaméfovanim meteorologickych baléni
o znamé stoupavosti teodolitem mnebo speciilnim lokatorem
(radarem). Smér a rychlost vySkového vétru lze za letu edhadnout
podle sméru a rychlosti pohybu stini mraki, ubihajicich terénem.
Kromé toho se mize vyikovy vitr odhadnout nebo i vypocitat
z rozdilu mezi tratovou a pravou vzdusnou rychlosti a z vehkosti
tithlu snosu. Je-li boéni vitr vzhledem k pravé vzdusné rychlesti
znaéné silny, je snafeni letadla patrné pouhym pohledem, aniZ
bychom museli na mapé porovndvat skuteény tratovy hel
s kursem. '

V praxi se velmi Casto stava, Ze potfebujeme znit prumérnou
hodnotu riiznych vétri. Byva to napfiklad p¥i dloubhych pieletech,
kdy pied letem dostaneme od meteorologu razné hodnoty vétru
v jednotlivych oblastech, jimiZz budeme prolétavat. Primérny vitr
pak z danych hodnot zjistime bud pofetné nebo grahcky.

i Pﬁkéad: Vitr v Cechéch je 210/40, vitr na Moravé je 260/50, vitr na Slovensku
je 280/60.
! ﬂe&’ini: Seéteme thly a visledek délime poétem vétra. Poté seéteme hodinové
rychlosti a vysledek rovnéz délime poétem vétri. Prvni podil diva prumérny
smér vétru, druhy priomérnou hodinovou rychlost vétru.
210 + 260 4 280 = 750 : 3 = 250 = smér prumérného vétru.
40 -+ 50 4+ 60 = 150 : 3 = 50 = prumérna hodinova rychlost vyikoveho
veétra. )
~ Graficky tento pfiklad fesime tak, Ze z poéatecniho bodu vyne-
seme v méfitku smér a hodinovou rychlost vétru v Cechach, z jeho
koncového bodu pak smér a hodinovou rychlost vétru na Moravé
a z jeho koncového bodu smér a hodineveu rychlest vétru na
Slovensku. Koncovy bod vétru na Slovensku pak spojime s poca-
teénim bodem vétru v Cechach. Uhel mezi touto spojnici a severem

je smérem pramérného vétru. Rozdélime-li spojnici na tolik stej-
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nych dili, kolik bylo jednotlivych vétra, predstavuje jeden dilek
v pﬁﬁluﬁném méfitku promérnou hodinevou rychlost viech vétra.

Viz obr, 75.
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Obr. 75. Zjistovini hodnoty primérného vétru grafickeu metodou -

A - hedinovy vektor vitru v Cechich; B - hodinovy vektor vétra na Moravé: C—bodinovy vektor vitra
na Slovensku; D —spojnice potéteéniho bodu & koncovym bodem posledniho vérra, Uhel mezi touto spaj-
pici a stverem je smér primérnéhio vétra, délka 1/3 1éto spojnice piedsiavuje v miditku hodinovou rych-
lest priméruéhe véuru: E — pomocna konstrukee, jiz délime déelky na libovalay polet stejnfch dild.
Na ihlu piimky E vi# spojuici D neziled, rovodi nezdledi na velikosti dilki na pHimee E, podminkon
viak je, aby byly stejoé,

Pozndmka: V nékterveh pripadech vime, Ze se nezdrzime ve viech oblastech
s riznymi vétry stejoé dlouho. Te plat napriklad pre dloubodebé stoupini na
trati do velké v¥iky, kdy postupné prolétavime letové hladiny s riznymi vysko-
vymi vlivy. Stoupavest letadla se stile zmeniuje. Tim se letadlo zdra v oblast
vétru. vanouciho ve vysee napf. 3000 m thmkrat déle nez v oblasti vétr, vanou-
ciho ve vyice 1000 m. V takovém pripadé musime ph zjistovini primérného
véLru pro stoupdni na trafi podéitat nikoli s hodinovymi hednotami rychlosti
jednotlivyeh vyikovyeh vétri, nybrz s takovymi hodnotami rychlosti, které jsou
primo imérné dobim, které strivime stoupinim v oblastech jednotlivych vysko-
vych vétri.
Uhel snosu je ihel, sevieny podélnou osou letadla (kursem)
e F .F l|l I o o . &
a leténou trati. Vane-li vitr na podélnon osu letadla zprava, snadi
letadlo doleva, takZe mluvime o levém, zaporném snosu. Vane-l
" - . - g F -,
vitr na podélnou osu letadla zleva, sniii letadlo doprava. V tom
piipadé mluvime o pravém, kladném snesu. Velikost 1ihlu snoesu
vyjadiujeme ve stupnich a znaéime je) US.
Za letu se da dhel snosuw zeela piesné zjistit pomoci snosomeru.
Jsou to jednoduché & slozitéjsi oprické pristroje, kterymi sledu-
jeme terén, ubihajici pod letadlem. Nesna#i-li letadlo boéni vitr,
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ubfha terén zpfedu dozadu rovnobéZné s podélnou esou letadla.
Snasi-li vitr letadle na nékterou stranu, ubiha terén pod letadlem
vzhledem k myslené podélné ose letadla ponékud Sikmo. V tom
pfipadé zkusmo pootocime okularem snosoméru doleva nebo dopra-
va tak, aby terén ubihal revnobéiné s ryskami, které vidime

Nm Nz

KBT
Q
Obr. 76. Navigaéni vektorovy trojiihelnik

v okularu. Na obvedu okulirn pak odecteme thel jeho pootoceni,
ktery je totozny s ihlem snosu. Zjistime-li touto metodou velikost
ihlu snesu na dvou kursech, jez spolu sviraji dhel 60°, mizeme
pomoci navigaénihe peéitadla DR 3 vypoditat smér a rychlost
vétru, ktery snafeni pisobil. Tento zpiisob vypoftu neznimého
vétru nazyvame ,,dvousnosovou metodou™. Lze jej oviem uplatnit
jen u letadel, vybavenych snosoméry. '

Kursovym thlem vétru nazyvame v letecké navigaci dhel,
ktery svira smér, odkud vane vitr, s podélnou osou letadla (s kur-
sem letadla). Méfime jej vidy od piedniho konce podélné osy
letadla kratiim smérem ke sméru, odkud vane vitr. To zname-
na, 7e vane-li vitr na podélnou osu letadla zleva, méfime tente
iihel od podélné osy letadla doleva, proti sméru hodinovych ru-
cicek.

Vane-li vitr na podélnou osuletadla zprava, méfime kursovy ihel
vétru od podélné osy letadla doprava,ve sméru hodinovych rucicek.
Proto je kursovy dhel vétru vidy v rozmezi 0—180°. Viz obr. 76.
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Uhlem vétru na trat nazyviame v letecké navigaci ihel,
ktery svird smér, odkud vane vitr, se smérem plinované nebo
skuteéné leténé trati. Je rovnéz vizdycky v rozmezi 0—180°,
protoze jej méfime vZdy od trati na tu stranu, ze které vitr na
tratl vane. Viz obr. 76. :

Tabulka prvki navigaéniho vektorového trojihelniku

Zkratka

Pojem - » Definice
nova | starsi | starsi

Kz Zemépisny kurs (magneticky, kom-
urs Km pasovy) je thel mezi zemépisnym
Kl severem (magnetickym, kompaso-

7| vym) a podélnou oseun letadla

Vpr IVR Pfistrojovd rychlost (indikovani
vzdusna rychlost) je rychlost letadla
vuél vzduchu, kterou ukazuje (indi-
kuje) palubni rychlomér

Opravena vzdusna rychlost je rych-
v OVR lost letadla vaéi vzduchu, kterou
ukazuje palubni rychlomér, opravend
o chybu pi¥istroje a polohovou chybu
rychlomérné hubice

. Pravd vzduina rychlost je rychlost
Vp PVR letadla vii¢i vzduchu, kterou ukazuje
palabni rychlomér, opravenia nejen
o chybu pFistroje a polohovou chybu
rychlomérné hubice, ale i o vliv teplo-
ty a vysky

- —

70 Tratovy tihel zemépisny ¢ili 1ihel mezi
zemépisnym severem a trati ‘

PTUZ | Tp Planovany tratovy thel zemépisny

¢ili hel mezi zemépisnym severem
a planovanou trati, (D¥ive se tomuto
uhlu Fikalo jen trat plinovand®,

zkratka Tp)

N Skuteéné letény tratovy tihel zemé-
STU= } Tl pisny &ili dhel mezi zZemépisnym
severem a skuteéné leténou trati,
(Dfive se tomuto ihlu fikalo jen
wTratl leténd®, zkratka TI)
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zkratka

Pojem - — — definice
nova starsi | starsi
TUm Tratovy thel magneticky ¢&li thel
mezi magnetickym severem a trati
PTUm Plinovany tratovy thel magneticky
fili dhel mezi magnetickym severem
a plinovanou trati
STUm Skuteéné letény tratovy tihel magne-
ticky ¢éili dhel mezi magnetmk}rm
severem a skuteéné letémou trati
tratovd | o TR Rychlost pohybu letadla na trati,
rychlost méfend vzhledem k terénu -
Smér a /U | V/V | Sm/SI Smér vétru je thel mezi zem"épisnj’rm
rychlost severem a smérem, odkud vane vitr.
vétru Rychlost vétru je driha, w;adi'ena
v jednntkach vzdalenosti, kterou vitr
urazi za jednotku casu. Nyni zavaz-
nou zkratkou sméru a rychlosti vétra
je ,,delta lomeno U", pfedtim se
pouzivalo zkratky, uvedené v druhém
. sloupei, kterd znamena ,,vektor vét-
ru*’, JeiLé dfive se pouzivalo zkratky,
uvedené ve tretim sloupei, ktera
slovy znamend ,.smér lomeno sila®
thel uv Uhel mezi TU a smérem, odknd vane
vétru vitr. Je protilehlym dhlem Vp v na-
vigaénim trojihelniku
kursovy ' Uh . .
Ghel KUV el mezi etu a smérem, odkud
vétru vane vik
fihel ¢ Uv Uhel mezi plinovanou nebo leténou
vétru na trati ve sméru letu a smérem. odkud
traf vane vitr
) ) : Je to tihel mezi lrat*ﬂ?fm ihlem
tihel Us S v zemépisnym T'Uz a zemeplsn}rm kur-
STIaRH sem Kz mebo mezi tratovym thlem
(drift) magnetickym TUm a magnetickym

kursem Km. Je-li trat vlevo od kursu,
je snos levy, zaporny. Je-li trat vpra-
vo od kursu, je snos pravy, kladny
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] zkratka .
Pojem . - - definice
nova iﬁt‘ﬂtﬁl starsi
Je to poloha letadla wvicél mase
vzdasnd [ £ vzduchu, dand kursem letadla, pra-
poloha vou vzdusnou rychlosti a debou letu
vyposi- Je to poloha letadla na trati, odvo-
tand £\ 0 zend od vzduiné polohy na zdkladé
poloha sméru a rychlosti vétru
Zjifténd | fix Je to poloha letadla, zjiSténa pozo-
poloha | rovanim terénu, radiozaméfenim ne-
| i bo astronomickym zamérenim.

Ostatni navigacni prvky a zkratky
a) V j? s§ka letu

P¥i mimoletitnich letech a pieletech je vyska letu vﬂln'u dulezita
jak pro uaﬂgam tak pro bezpecnost. -

Vyiku letu méfime bud vzhledem k terénu, nejéastéji vici le-
tisti, nebo vzhledem k mofské hladiné.

Vyiku, merenuu nebo udivanou vzhledem k terénu, nazfvame
wrelativni a eznadujeme ji ..@-] Vyskn mé¥enou nebo udivanou
vzhledem k mo¥ské hladiné, nazyvame ,,absolutni” a ﬂZﬂﬂE“]ﬂmE )i
,,mer*‘, Absolutni vysku mﬂﬁltame z ak}' relativni, pfipocita-
me-li k relativni vﬁce nadmoiskou vysku terénu. Relativni vysku
vypoéitame z vyEky absolutni, edecitime-li od absolutni vysky
nadmotskou vyEku terénu. Viz obr. 77.

Pi1 mimoletistnich letech a preletech zpravidla létame v tak--
zvanych ,letovych hladinach*, jejichz vySky jsou stanoveny
vzhledem k motské hladiné. Mistni pfevySeni nad terénem za letu
snadno zjiftujeme odecitanim mistni nadmofské vysky terénu od
vjﬁﬁky., jiz ukazuje vyskomeér. Pfi takzvan}rﬂh ,,letiStnich letech®,
jez jsou v nevelké vzdalenﬂstl od letisté (cca do 10 km), udrzujeme
vysku vzhledem k letisti.

V}fﬁku letu méfime pomoci vyskoméri. Ve spurtnvmm letectvi
pouzivime téméi vyhradné vyikoméru, pracujicich na principu
Gbytku tlaku vzduchu s vyfkou. Radiové vys{mmf-r}r, udavajici
skuteénou vysku nad terénem, byvaji instalovany jen v nékterych
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vétSich letadlech. Pracuji na principu odrazu radiovych viln od
terénu.

Vy&koméry, pracujici na principu dbytku tlaku vzduchu s vy3-
kou, jsou vlastné citlivymi tlakoméry, jenZe na jejich stupnicich
¢teme nikoli tlak, nybrz vygku v metrech (nékdy téz ve feetech éili

| stopach). Vyska,jiz tla-
kové vySkoméry uka-
zuji, vztahuje se vidy
k tlakové hladiné, jejiz

mmal

limetrech nebo miliba-
rech v okénku pfistro-
je. U kazdého vysko-
meéru je knoflik na se-
Tizovani této zakladni
tlakové hladiny.

Nastavime-li serizo-
vacim knoflikem do

) okénka vySkoméru tlak
A - vyiEka letu, méfend vzhledem k terénu (sol); B — vyika 1 ‘1
letu, méfend vzhledem k mofské hlading (mer); € — nad- v milibarech nebo mili-
mofskd viika letidré, metrenh, ]ﬂk}? jﬂ. na
| - hladiné meore, uvkaze
vySkomér absolutni vysku, to je vySku vzhledem k moiské hladiné.
Je-li p¥itom letadlo na letisti na zemi, ukazuje rucictka vySkoméru
vysku, jez je totozna s nadmoiskou vySkou letisté.

Nastavime-li sefizovacim knoflikem rucicku vySkoméru na
nulovou vysku, otaci se sou¢asné milimetrova (milibarova) stupnice
v okénku vySkomeéru a posléze nam ukaze skuteény tlak vzduchu
na letifti. Takto sefizeny vySkomér pak ukazuje relativani vygku
viiéi letisti.

Barometrické vySkoméry jsou cejchovany podle standardni
atmosféry. Odchylkou skuteinych tlakd a teplot v atmosféie
vznikaji chyby vySkoméru. Dalsi chybu pusobi vlastni systém
piistroje. Také si musime byt védomi tohe, Ze zakladni tlak, na
ktery je vySkomér sefizen, se ve skuteénosti méni bud béhem ¢asu
nebo vlivem zmény zemépisné polohy.

Pii letech po letovych cestach, pii jejich k¥iZovani a pfi proléta-
vani mraku, presté vzdy, kdy je tfeba, aby jednotliva letadla mezi
sebou z bezpeénostnich duvoda udrzovala pfesné vyskovérozstupy,
musi byt barometrické vySkoméry vSech letadel nastaveny na
tentyz zakladni barometricky tlak. K tomu déelu se pouziva
barometrického tlaku na motské hladiné podle mezinarodni stan-
dardni atmosféry, ktery &¢ni 1013,2 mb (milibarda) nebo 760 mm

.| \_E_br. 77. Relativni a absnfé:mi vvika
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tlak je vyjﬁdi"en v mi-

(milimetri). Kdyby totiZz proti sobé v mracich letéla letadla, jez
by méla palubni vyskoméry sefizené na skuteény tlak na moiské
hladiné, ktery je na ruznych mistech zemékoule razny, mohle by
se stat, ze by ve skutecnosti letéla ve stejné vysce, i kdyby udaval
kazdy z vySkoméra jinou vyiku. Tim by vznikalo riziko srazky.
Je tomu tak proto, Ze'

skuteény tlak vzduchu B
na ruznych mistech ze- o _/'}E@
mékoule, pfepoftenyna e —— rrer]

hladinu meofe, muzZe se
ligit pravé o tolik. kolik
¢ini tlakovy rozdil me-
zi dvéma sousednimi
letovymi hladinami.
Letovou hladinu je
nutno volit vzdy tak,
aby letadlo mélo bez-
peéné prevySeni nad
terénem 1 p¥i nejnizsim
muzlz?m tla!s " vzdtu.ch.u j Obr. 78. Let =z tlakové vyse do tlakevé nize. Letoun
v pHisluném prosto- 3 arove hiading 910 mb. PFi piiletu do tlako-
ru. Minimalni vySky vé nise ve skuteénosti vshledem k terénu klesd, aniz
letu nad terénem jsou by ;i tﬂf:m ;ﬁg! if;ﬂ ;ﬂfd;m- Cf;{:ﬂ v{:ik& nﬂ;p:f
- 4 " -4 Veriim Lo {(IKu, Tl VENnene v oORe LL
Tuzne pro ruzne kate- vyskoméru, o pokles tlaku v tlakové vysi

gorie letadel. Jsou da-
ny Predpisem o létani.

Predpis o létani pilotiim uklidda, aby p¥i startu a p¥istani méli
vySkomér sefizen vidy viiéi leti¥ti, na kterém startuji nebo pFista-
vaji, tj. aby jim palubni vyfkomér ukazoval na letisti pfed startem
nebo po pfistani nulovou vyiku. Dile uklada Piedpis o létani
pilotiim, aby p¥i opousténi prostoru letisté na mimoletistni let nebo
prelet sefizovali palubni vyZkomé&ry na tlak na hladiné mofe podle
standardni atmosféry. Vy&komér se po startu nebo pfed pfistanim
sefizuje vzdy ve vySce 300 m/sol (vaéi letisti). Udaj o skuteéném
tlaku vzduchu na cilovém letiSti ziskivame bud dotazem pomoci
radia, anebo vypoltem na zidkladé znalosti nadmo¥ské vysky
cilového letiste,

Pro vypocet tlaku viak je$té musime znat skuteény tlak vzdu-
chu na mofské hladiné v p¥sluiné oblasti. Jeden milibar odpovi-
da vyskovému rozdilu asi deviti metri, jeden milimetr odpovida
vytkovému rozdilu asi jedenicti metrii. Pro prevod milibara na
milimetry a obracené si pamatujeme, Ze t¥i milimetry se rovnaji
¢tyfem milibarim.
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Pro bezpeinost mimoletiStnich leti a p¥eleti je tfeba veédét,
7e letime-li dlouhou trat se silnym vétrem zleva mirné zezadu,
letime z oblasti vy#ifho tlaku vzduchu do oblasti nizsiho tlaku

| vzduchu. Letime-li v takovém piipadé podle barometrického

vyskoméru stile ve stejné vysce, pak ve skutecnosti stale mirné
a nendpadné klesime. Pfi letu bez viditelnosti zemé bychom pak
snadno mohli narazit na terén, i kdybychom se domnivali, Ze vaéi
nému mame dostatecné prevysSeni. Viz obr. 78.

Podrobny popis vyskoméra je v wucebnici ,,Letecké palubni
piistroje”. Pojedndni o tlaku vzduchu, jeho iibytku s vyskou,
tlakevych niZich a vySich apod. jsou v piiruéce ,,Meteorologie
pro sportovni letce®.

-

Tabulka navigaénich zkratek

zkratka
definice
nova starsi
H vyEka letu v jednotkdch vzdilenosti (met-
rech, hektametrech, kilometrech, stopich)
ts teplota vzduchn u zemé
tg teplota vzduchu ve vysce
S Ved ~ vzddlenost v jednotkich vzdilenosti (v kilo-
‘ | metrech, milich aped.)
|—
ot ) cas:
VCcP vypoditany cas priletu
" VBT v¥chozi bod trati 4
KBT . koncovy bod trati
VBZT | vychoxt bod zpitednt trati
VKB vlastni kontrolni bod
KPB kontrolni priletovy bod
KOB kontrolni orientac¢ni bod
HKB ' hlavni kontrolni bod
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zkratka
- ~ definice
nova starsi
SM zemépisny smérnik
OSM smérnik obriceny o 180°
SMm . magneticky smérnik
KS kompasovy smérnik
RSMz zemeépisny radiosmérnik
RSMm | magneticky radiosmérnik -
ORSM radiosmérnik, obraceny o 180°
RK radiokompas (automaticky)
RPK radiopolokompas
Ar deviace ramové antény
KUR kursovy thel radiostanice
CRA ¢teni ramové antény

b) Ostatni navigaéni prvky a zkratky

S mnohymi navigaénimi prvky a zkratkami jsme se jiZz seznamili
v pfedchozich kapitolach a odstaveich. Je tieba, abychom se jeSté
seznamili se zbyvajicimi prvky a zkratkami, kterych se zavazné
pouZiva v motorafské navigaci. Dalsi prvky a zkratky jsou uvedeny
v ¢asti, pojednavajici o plachtarskych navigaénich vypoctech.

1.1.2. GRAFICKE RESENI NAVIGACNIHO VEKTOROVEHO
S O ROJTRELNIKU ,

Pii grafickém fefeni navigaénihe vektorového trojihelniku

kreslime v pfesném méfitku planek, na kterém thly odpovidaji
skuteénosti. Hodinové rychlosti (pravou vzduZnou rychlost, trato-

vou ryehlost, rychlost vétru) vynasime na prisluSnych smérech ve |

zvoleném meéfitku dseckami,
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Zjisténi TU, snosu a W

Piiklad: Pilot peleti jednu hodinu pod zemépisnym kursem 060
pravou vzdusnou rychlesti 150 km/h. Vitr ve vysce letu vane
ze sméru 350 a ma hodinovou rychlost 40 km. Grafickym fefenim
' mame zjistit ihel snosu, zemépisny tratovy tihel a hodinoveu tratoe-
Evuu rychlost.

Reseni: Z pocateéniho bodu A vyneseme vzhledem k zemépis-

nému severu pod thlem 060° zemépisny kurs. Na néj naneseme ve
zvoleném méFitku ve sméru letu od pocditeéniho bodu A hodinovou
pravou vzdu$nou rychlost. Z koncového bodu pravé vzdusiné
rychlosti vyneseme smér vétru, tak, aby vanul z tohoto bodu a

oznadime jej tfemi Sipka-
INz mi. (Vitr ve skutec¢nosti
1 na naértku vidycky va-
ne z kursu na trat.) Na

hodinoevou rychlost. Kon-
covy bod wvektoru wvétru
pak spojime s pocéateénim
bodem A. Uhel mezi touto
spojuici a zemeépisnym
kursem je uhlem snosu,
| Obr, 79. Zjisténi trafového hlu zemépisného  tihel mezi touto spojnici a

“TUz a tratové rychlosti W grafickou metodou, zemépisnym severem je

je-li din zemépisny kurs Kz, pravd vzdudnd <pisndm tratovy A
rychlost Vp a smér a rychlost vétru o/U Zemepisnym tratovym u-

vého bodu vétru od poéditeéniho bodu A pFedstavuje v pFislufném
méFitku hodinovou tratoveu rychlost. Viz obr. 79.

Zjistént Kz, snosu, W a doby letu -

V praxi mame nejcastéji dan vychozi bod traté VBT a koncovy
bod traté KBT, jejichz spojnice svird se smérem zemépisného
severu planovany tratovy thel zemépisny PTUz, dile zndme pra-
vou vzdusnou rychlest letadla Vp a smér a rychlost vétru 6/U.
Ukolem je zjistit grafickym zplisobem zemé&pisny kurs, pod kterym
musime letét, aby bylo letadlo snasemo na planovanou trat,
hodinoveu trateveu rychlost a celkovou dobu letu.

Piiklad: Plinovany tratovy tihel zemépisny PTUz dany spojnici
VBT s KBT je 060, vzdalenost KBT od VBT ¢&ini 280 km. Prava
vzdudna rychlost letadla je 155 km/hod., smér a rychlost vétru je
310/40. '
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smér vétru vyneseme jeho

hlem. Vzdalenost konco-

Refeni: Na naértku vyneseme vzhledem k zemépisnému severu
dhel 060°, co% je planovany tratovy dhel PTUz. Na této p¥imce
zakreslime vychozi bod traté VBT a ve zvoleném méritku
v prislugné vzdalenosti od VBT koncovy bod traté KBT.

Nyni vyneseme z vychoziho bodu traté VBT smér vétru a

v piislusném méritku jeho hodinovou rychlost. Smér vétru ozna-
(

Obr. 80. Zjisténi zemépisného kuﬁu Kz, tratové rychlostt W a doby letu grafickou
metodou, je-li dén VBT a KBT (PTUz), prava vzdusnd rychlest Vp a smér a
rychlost vétru &)U

¢ime tfemi Sipkami. Tomuto vétru se nékdy fika ,,opaény vitr®,
i kdyZ vlastné vane danym smérem. Rika se mu tak proto, Ze nim
na nafrtku vane smérem od planované trati na kurs, tedy opaéné
nez ve skutecnosti, kde vane vidy od kursu na trat.

Nyni vezmeme do kruzitka v méfitku nacértku hodinovou pravou
vzdusnou rychlest letadla (155 km), kruzidlo zabodneme de kon-
cového bodu vektoru vétru a obloukem pfetneme planovanou trat.
Tento pruseéik pak spojime s koncovym bodem vektoru vétru.
Tato spojnice predstavuje zemépisny kurs, pod kterym letadlo
musi letét, aby bylo pi¥i dané pravé vzdusné rychlosti a daném
vétru snafeno z kursu pfesné na plinevanou trat. Viz obr. 80.

Zjiktény zemépisny kurs nyni vyneseme z vychoziho bodu traté
VBT.Z bodu, kde byla plinovana trat protnuta obloukem kruZnice
0 poloméru pravé vzduiné rychlosti, vedeme rovnobézku se smérem
vétru. Zemepisny kurs oznadime dvéma Sipkami, rovnobézku se

139



smérem vétru tiemi §ipkami, koncovy bod hodinové pravé vzdusné
rychlosti Vp na zemépisném kursu ¢tvereckem [, bod na plﬁ_r_m-
vané trati, ziskany protnutim planované trati ubli_:mkcm kruznice
o poloméru hodinové pravé vzduiné rychlosti, trojihelnickem A.
Ctveredek predstavuje takzvanou ,,vzdusnou polohu®, to je pﬂl:::]}u,
ve které je letadlo v daném &ase viéi vzduchu. Tl:u]ﬁhelmcek
predstavuje takzvanou ,,vypotitanou polohu*, ktera je odvozena
od vzduiné polohy na zaklad& sméru a rychlosti vétru. Viz obr. 80.

Diive se oznadovala vzduina poloha trojihelnfkem a vypoditani poloha
étvereckem []. Kurs se dfive oznacoval jednou ipkou — a trat dvéma %ipkarjfll.
Dnes se jednou Sipkou oznaéuji polohové éary. Tratl se Sipkami neoznacuje.

Planovana trat se dfive kreslila éarkovanoun &arou a skuteéné leténd trat plnou
garou. Ve stardich pfiruckach se s timto zpusobem oznafovéni jesté setkaviame.

Tento pitklad maZeme FeSit také tim zplsobem, Ze misto plane-
vaného tratového thlu zemé&pisného PT'Uz vyneseme plinovany
trafovy thel magneticky PTUm, to je plinovany tratovy tihel
zemépisny PTUz, opraveny o thel magnetické deklinace. PE
dokené&eni nadrtku pak dostaneme nikoli zemépisny kurs Kz, nybrz
magneticky kurs Km.

Hodinovou tratovou rychlost W v pfislufném méfitku z naértku
zjistime, odméiime-li vzdalenost bodu, ve kterém byla plﬁ:mvani
trat protnuta obloukem kruimice, do vychoziho bodu traté VBT.
Viz obr. 80.

Celkovou dobu letu do KBT zjistime graficky pomoci nacértku
takto (viz obr. 80): '

Z vychoziho bodu traté VBT vyneseme libovolnym smérem
pfimku, kterou nazveme ,,Casovou piimkou*. Na Pj#ﬂaﬂE%ﬂIﬂ“E
patniact az Ctyficet libovolnych, ale naprosto stcjn}*ch’ dilku,
z nich? ka?dy bude ptedstavovat pét minut. Dvandcty dilek,
predstavujici jednu hodinu, spojime pfimkou s bodem na plino-
vané trati, ktery nim udava hodinovou tratovou rychlost letadla.
7, koncového bodu trati KBT vedeme rovnobézku s touto spojnici
na ¢asovou piimku a na ni pak odecteme celkovou dobu letu od
VBT ke KBT.

Na velikosti vihlu mezi tasovou piimkou a plinevanou trati ne-
zalezi. Nezalezi ani na velikosti dilkh, jen je tieba, aby byly jeden
jako druh¥, tj. stejné. V praxi kreslime ¢asovou pfimku z vycho-
ziho bodu traté VBT vidy do nezakreslené plochy obrizku. Na
fasovou p¥imku nenf v praxi nutné vynaset viechny pétiminutové
tsedky. Staéi vynést jen dvanictou, tj. hedinovou iisecku a p}alg
pétiminutové useiky na tom tseku -Casové piimky, na kte_re_l:r!
predpokliddme jeji protnuti zminénou rovnobézkou se spojnici
hodinového dilku s hodinoevou tratovou rychlosti.
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Zjistént sméru a rychlostt vétru

Grafickym zptsobem lze zjistit smér a rychlost vétru, znime-li
napiiklad vzdusnou a skuteénou polohu letadla.

Piiklad: Letadlo udrzuje zemépisny kurs 120 a leti pravou vzdus-
nou rychlosti Vp 180 km/h. Pilot za letu pozoruje, Ze ho vitr
snadi doleva. Po dvaceti minutachletu pomoci srovnavaci navigace
zjisti, Ze je v terénu nad bodem A. |

Refeni: Z vychoziho bodu traté VBT vyneseme zemépisny kurs
Kz 120 a v méfitku na néj naneseme vzdalenost, ulétnutou danou

ravou vzdusnou rych- -
losti 180 km/h za dva-
cet minut letu. Tento
bod oznacime étverec-
kem. Je to takzvana
vzdusna poloha, tj. po-
loha, ve které by letad-
lo vzhledem - k zemi
opravdu bylo, kdyby
vabec mnevanul vitr,
Vzduinou polohu letad-
la nyni spojime p¥im-
k?u s budﬁem A, ]iter}r Obr. 81. Zjisténi sméruarychlosti vétru 8/U grafic-
piedstavuje skuteénou g, metodow, je-li din zemépisny kurs Kz, prava
pelohuletadla, do které vzduind rychlost Vp a skutecnd poloha letadla
bylo letadlo vétrem ze - |
vzduiné polohy sneseno. T¥i Sipky, oznadujici smér vétru, bu-
dou sméfevat od vzdusné polohy (étverecku) k bodu A (sku-
tecné poloze). Vzdéalenost vzdusné polohy od skuteéné polohy
piedstavuje v prisluiném méfitku drihu, kterou urazil vitr za
dobu dvaceti minut. Nasobime-li tuto vzdalenost tfemi, dosta-
vame hodinovou rychlost vétru., Viz ebr. 81.

I N2

4.1.3, POCETNI RESENI NAVIGACNIHO VEKTOROVEHO
TROJUHELNIKU

Pfi pocetnim FeSeni tiloh, tykajicich se navigaéniho vektorového
trojihelniku, povaZujeme navigaéni vektorovy trojihelnik za
obecny trojdihelnik, u kterého méme na zikladé nékolika danych
prvka (stran a hla) vypoéitat nezndmé prvky (nejcastéji délku
tfeti strany a jeden thel, tj. dhel snosu). Takové vypoéty nazyvame
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trigonometrickymi vypoéty. Jejich principy jsou vysvétlery
v ptiruéce ,,Matematika a fyzika pro sportovni letce™.

Pro zjednodufent a zrychleni trigonometrickych i jinych vypoctu
se asto pouziva logaritmi. Logaritmus dancho éisla je mocnitel
zikladu (zpravidla deseti), na ktery musime zdklad povysit,
abychom dostali dané é&slo. P¥i pouZiti logaritmi se ve vypoctech
zjednoduZuje nisobeni &isel na séitani jejich logaritmiu a déleni na
odéitani jejich logaritmii. Podrobnéj&i vysvétleni logaritmu je
rovné# v pkruéce ,,Matematika a fyzika pro sportovni letce™.

Trigonometrické i jiné vypoéty se daji s destateCnou pFesnosti

urychlend provadét pomoci logaritmickych pravitek nebo kruho-
vych logaritmickych pocitadel.
" Piedstavme si, e mame za tikol séitat pomoci dvou obyéejnych pravitek
&sla 174 a 348. Udéldme to tak, Ze zaddtek druhého pravitka (nulu) dime pod
stosedmdesatyétyrty milimetr prvnfho pravitka, Nyni na drubém pravitku
najdeme tfistyétyFicityosmy milimetr a nad nim ¢teme na prvnim pravitkn
soutet obou éisel, to je 522 (milimetry). "

U logaritmickych pravitek a kruhovych pocitadel nejsou dilky,
oznadené Cisly, rovnomérné jako jednotky vzdilenosti u obyée;j-
nych pravitek, nybrz zkracuji se imérné se zmenfovanim loga-
ritmi vyssich &isel. Pomoci logaritmickych pravitek a pocitadel
pak p¥i nasobeni dvou &sel postupujeme tak, jako bychom je chtéli
s¢itat obdobnym zpisobem, ktery jsme si popsali u obyéejnych
pravitek. Vysledek vSak nebude souétem obou &isel, nybrz jej ich
soutinem. Kdybychom podobnym zpusobem zkusili na logarit-
mickém pravitku nebo pocitadle odetist jedno é&islo od druhého,
nebyl by vysledek jejich rozdilem, nybrz podilem.

V praxi se pouzivi mnoho druhi logaritmickych pravitek a
kruhovych logaritmickych potitadel, specializovanych pro vypocty
v mnoha oborech lidské ¢innesti.

4.1.4. RESENI NAVIGACNIHO VEKTOROVEHO
TROJUHELNIKU POMOCI KRUHOVEHO NAVIGACNIHO
POCITADLA DR 2 NEBO DR 3

Popis pocitadla

Kruhové navigaéni poéitadle DR 2 nebo DR 3, nazyvané vykon-
nymi letci zkracené ,,komputor*, je sestrojeno na principu trigono-
metrickvch zdkonl a logaritmi a je upraveno pro specialni navi-
gaéni vypoéty. Jeho pomoci vSak lze provadét i mnohé jiné vie-
obecné vypecty.
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A. Predni strana poditadla se sklada:

a) Z otoéného Zlutého (bilého) vnitfniho kotoude, ktery obsahuje:
1. stupnici ¢asu od 1 vtefiny do 10 hodin. Tato stupnice obtaéi
asi 2 /4 X obvod kotouée. U stariich poéitadel je rozsah
Casové stupnice mensi. Ani u novéjSich pocitadel viak neni
casovy tusek 1—5 vtefin rozdélen na jednotlivé vtefiny.
Tldaj ,,1 hod.** na ¢asové stupnici je zvyraznén &ervenym
(Cernym) trojihelnitkem, Sipkou amalym kovovym koli¢kem,
ktery je zarazkou pro otoény prihledny béiec s ryskou.

Viz obr. 82 '

Obr. 82. Predni strana kruhového losaritmické e 51
. _ garitmického navigacniho pocitadla DR 3
{pocitadlo DR 2 je shodné as na chudsi rozsah nékteryeh stupnic). ( Jednotliva mezi-

kruzi a kotouce jsou oznaceny pismeny a Eislicemi podle pFislusnych odstaver: textu )
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2. plny cerny trojihelnicek asi 90° doleva od eznaceni ,,1 hod.* stfedné kruzZnice, udavajici v procentech pravé vzduiné

Tento trojihelnicek je oznacen m/s. Na nékterych pocita- rychlosti letadla rychlost wvétru. Oboji slouzi k zjisténi
dlech je tentyz trojihelni¢ek i symetricky vpravo od oznaceni sméru a rychlosti vétru takzvanou ,,dvousnosovou meto-
.1 hod.* Slou¥ pro pfevod rychlosti v m/s na km/h a obra- dou®. Tato sit je natiSténa jen na nékterych navigacnich
O potitadlech pozdéjsi konstrukee. Viz obr. 83.

3. prazdny trojihelnidek asi 45° doleva od oznadeni ,,1 hod.* b) Z vnéjsiho Sedého (Cerného) pevného mezikruzi, které obsahuje
Tento trojihelnidek je oznafen Sm, coZ znamend Seemeile, tihlové déleni na 360°. Hlavni a vedlejsi svétové strany jsou
namo¥ni mile, 1855 m. Na nékterych pocitadlech je tentyz oznaceny pismeny. * |
trojihelniéek i symetricky vpravo od oznaleni 1 hod.* ¢) Z otoéného prihledného béZce s ryskou a modrou Sipkou, ktery
Slou# pro pfevod rychlosti v milich za hodinu na kilometry slouzi k nastavevani sméru vétru. |

za hodinu a obracené. Viz obr. 82.
b) Z pevného $edého (Eerného) stiedniho mezikruzi, které obsahuje
logaritmickou stupnici &isel 10—100 na jedné polovine obvodu
a 100—1000 na druhé poloviné obvodu. Na protilehlych mistech
stupnice jsou tataz &isla, lisici se od sebe jen polohou desetinné
¢arky. Stupnice vlastné nemé zadatek a konec, Ize na ni nastavit
kterékoli dislo, jen mu v pripadé potfeby musime v duchu
prisoudit jinou polohu desetinné ¢arky. Cast mezikrui s nej-
pouzivanéjsimi &isly je oznafena Cervemym pruhem. Na této
stupnici nastavujeme a {teme vzdalenosti, rychlosti a mnozstvi.
¢) Z otoéného Zlutého (bilého) vnéjsiho mezikruZi, které obsahuje:
1. na vnéjiim obvodu stupnici vysek od 0 do 10 km, u nékterych
po¢itadel do 15 km .
2. uprostied stupnici 1ihla od 1° doprava do 90° doleva do 179°
3. na vnitinim obvedu stupnici teplot od —60° C do +4-60° C. -
d) Z ote¢ného prihledného bézce s ryskou a malym otverem, do
kterého v pFipadé potfeby miZe zapadnout kevovy vystupek
vnit¥niho otoéného kotouce, oznadeny ,,1 hed.”, takZe se pak
otadi béZec spolu s vnitfnim kotoucem.

B. Zadni strana Pﬂéi‘t'a’dla se¢e sklada:

a) Z vnit¥niho ototného Zlutého (bilého) kotoude, ktery obsahuje:
1. rysku, prochazejici stfedem kotoude, jez déli kotout na dve
poloviny. Ryska je oznaena Cernou fipkou, pfedstavujici
smér letu (u stardich poéitadel paderysnou siluetou letadla).
Viz obr. 83
9. tihlové déleni na obvedu, a to od pfedniho konce pilici rysky
na ka¥dou stranu od 0° do 180°. Cislovani je ¢erné
3. tithlové déleni na obvodu od zadniho konce piilici rysky ve
~ sméruhodinovychruéicek od 180° do360°. Cislovini je ervené 0 ) o . .
4. dvojitou sit sbihajicich se sn osovych far. Tyto sitd spolu br. 83. Zadni strana kruhovéhe logaritmického navigaéniho pocitadla DR 3

frail 1 g Ty . G eyl pecitadle DR 2 je shodné aZ na to, 2 b je s cibh & v .
sviraji thel 60°. Pfes snosové ¢ary jsou pretistény sou- ( J e as "‘“ﬁ;;?ﬁ;ﬂ;?; )“H snosovych éar a soustiednych
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Pripravné a pemocné vypoéty pomoci poéitadla

a) Pfevody rychlosti

ViSechny pievody rychlosti provadime pomoci kruhového loga-
ritmického navigaéniho pocitadla DR 2 nebe DR 3 na jeho piredni
strané (na strané s Sedym nebo cernym stiednim pevnym mezi-
kruzim). '

1. Prevod opravené vzdusné rychlosti } na pravou vzdugnou
rychlost Vp na zakladé dané vysky letu a teploty vzduchuve vysce:

a) Na pevném stfednim mezikruzi nastavime rysku pruhledného
otoéného béZce na opravenou vzdusnou rychlost.

b) Vnéjsi otocné mezikruzi pootocime tak, aby dana teplota
vzduchu ve vysSce byla pod ryskou oto¢ného prihledného béZce.

¢) Aniz bychom dale pootaceli vnéjsim mezikruZim, posuneme
pruhledny otoény béZec tak, aby jeho ryska protinala danou vy&ku
letu na obvedu vnéjsiho otoéného mezikruzi.

d) Pod ryskou otocného prihledného bézZce pfeéteme pravou
vzduinou rychlost na stfednim pevném mezikruZi.

2. Pievod rychlosti v m/s na km/h nebo mile/h:

a) Na pevném stfednim mezikruzi nastavime rysku pruhledného
oto¢ného bézce na danou rychlost v m/s.

b) Stfednim otocénym kotoucem pootoéime tak, aby trojihel-
nicek, oznaceny m/s byl pod ryskou priuhledného otoéného bézce.
(Pro tente p¥ipad a jemu podobné je tieba otoény béZec vyjmout
'z kovové zarazky vnitiniho otoéného kotouce).

¢) Hodinovou rychlost v kilometrech ¢teme na stfednim pevném
mezikruzi v misté proti trojihelni¢ku na vnit¥nim otoéném kotoudi,
oznaceném 1 hod.

d) Hodinovou rychlost v namofnich milich ¢teme na stfednim
pevném mezikruZzi v misté proti trojuihelni¢ku vnitiniho otoéného
kotouce, oznacenému Sm.

3. Prevod rychlosti v km/h na m/s nebo mile/h.

a) Na pevném stfednim mezikruzi nastavime rysku pruhledného
otoéného bézce na danou rychlost v km/h.

b) Vnitfnim oteénym kotoucem pootolime tak, aby trejihel-
ni¢ek, oznadeny ,,1 hod.*”, byl pod ryskou priihledného otoéného
bézce. (Zarazka vnit¥niho otecného kotoucée u oznaceni ,,1 hod.”
v tomto piipadé zapadne do vyfezu v pruhledném otoéném bézci.)

¢c) Rychlost v m/s ¢teme na stfednim pevném mezikruZi nad
trojtihelni¢kem vnit¥niho otoéného kotouce, oznatenym m/s.

d) Rychlost v milich za hodinu &teme na stfednim pevném
mezikruzi nad trojuhelnickem vnitiniho otoéného kotouce, ozna-
cenym Sm.

146

4. Pi¥eved rychlosti v milich/h na m/s nebo km/h:

a) Na pevném stfednim mezikruZzi nastavime rysku prihledného
ototného béice na danou rychlost v ndmo¥nich milich za hodinu.

b) Vnitfnim otoénym kotoudem pootodime tak, aby trojihelni-
éek, oznaceny Sm, byl ped ryskou priuhledného bézce. '

¢) Rychlost v m/s ¢teme na stfednim pevném mezikruZi nad
trojihelnickéem vnitintho otoéného kotouce, oznadenym m/s.

d) Rychlost v km/h ¢teme na stiednim pevném mezikruzi nad
trojihelnickem wnitfntho otoéného kotouce, oznafenym 1 hod.

b) Refeni navigaénich vloh, ¥eSitelnych trojélenkoun
a umérou, na pocitadle

Mnoho navigacnich tloh se da fefit pomoci trojélenky a iméry.
Opakovani trojélenek a imér je v pFirucce ,,Matematika a fyzika
pro sportovni letce.

Priklad: Tratova rychlost letadla je 210 km/h. Pilot chce védét,
jakou vzdalenost uleti za 1 minutu.

V tomto pripadé je vzdilenost 210 kilometra k 60 minutim
ve stejném poméru, jake hledana vzdalenost X k jedné minuté.
Matematicky tuto pfisnou zavislost vyjadfime tmérou

210 : 60 = x: 1

Vime, Ze v uméfe je vidy souéin vnitfnich a vnéjfich ¢lenti
stejny. Neznama X je v tomto pfipadé vnitfnim ¢lenem. Vypocte-
me ji, delime-li sou¢in vnéjsich élent zbyvajicim ¢lenem vnit¥nim:

210 x 1 210 5=
* 60 60 !

Pomoci kruhového logaritmického navigaéniho poditadla DR 2
nebo DR 3 vypocitime neznamou X tak, Ze na jeho pfedni strané
prisluinym nastavenim vnitiniho oto¢ného kotoude virdi stiednimu
pevnému mezikruzi odecitime logaritmus ¢&isla 60 od logaritmu
cisla 210. Vysledek nebude 150 ¢ili rozdil 210 — 60 = 150, nybrz
3,5 ¢ili podil 210 : 60 = 3,5. To proto, ze odecitime-li logaritmus
¢isla A od logaritmu é&isla B, obdrzime logaritmus podilu.

Logaritmus Sedesati od logaritmu dvousetdeseti odetteme na
pocitadle takto:

Na stiednim pevném mezikruzi najdeme é&islo 210, které je
délencem. Pod né nastavime na otoéném stfednim kotoudi na
¢asové stupnici délitele, v nafem p¥ipadé 60 minut &ili 1 hod. (Je
oznacena &ervenou Sipkou a trojihelnickem.) Nyni po &asové
stupnici na stfednim otoném koteudi postupujeme doleva, aniz
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bychom p¥itom ménili nastaveni. Pomineme idaje 50 min., 40 min.,
30 min., 20 min., 5 min. atd., a% pfijdeme k tidaji 1 min. Nad timto
tidajem ¢teme ma stfednim pevném kotouéi éislo 350, které je
podilem 210 : 60. Polohu desetinné ¢irky oviem musime stanovit
sami tvahou nebo odhadem. V nafem piipadé bude vysledek
3,5 km.,

Zadivejme se jeSté jednou na potitadlo, aniz bychom pfitom
pootoéili jeho stiednim kotoudem s &asovou stupnici, na které jeste
stale sméfuje Sipka, oznadujici 1 hed., proti vzdalenosti 210 na
stfednim pevném mezikruzi.

O kousek doprava od vdaje 1 hod. najdeme na ¢asové stupnici
Gsedku, oznatenou 1 hod. 20 min. Nad ni ¢teme na stupnici stied-
niho pevného mezikruzi 280. To znamena, Ze letadlo uleti pii

hodinové rychlosti 210 km za 1 hod. 20 min. vzdalenost 280 km.

Proé¢ je to tak?

Kdybychom chtéli vypoéitat vzdalenost, kterou letadlo uleti
za 1 hod. 20 min., ¢ili za 80 minut pfi hodinové rychloesti 210 km
pomoci iméry, vypadala by takto:

60 :210 = 80:x

Neznimou, ktera je v tomto piipadé vnéjiim clenem bychom
vypodéitali, kdybychom souéin vuitfnich €lenti délili zbyvajicim
¢lenem vnéjdim, tedy takto:

210 x 80
60

Vypotet na kruhovém logaritmickém naviganim pocitadle
bychom provedli tak, Ze bychom k logaritmu dvousetdeseti pii-
potitali pfisluinym nastavenim kotouée logaritmus osmdesati a od
vysledku odeditali logaritmus Sedesati. V takovém pfipadé bychom
museli provadét dveji nastaveni kotouce, coz je zdlouhavé.

Jak uvidime, mnohem jednodussi je délit na pocitadle nejdiive
210 : 60, coz provedeme tak, ze nastavime tidaj 1 hod. na ¢asové
stupnici stfedniho otoéného kotouce proti 210 na stfednim pevném
mezikruzi. (To jsme jiz udélali a nad didajem 1 min. jsme si jiZ
ptecetli, Ze za ni ulétneme vzdailenost 3,5 km.) Nyni zbyva nasebit
vzdalenost, ulétnutou za 1 min., osmdesati. To provedeme tak,
7e k logaritmu ¢isla 3,5 na stfednim pevném mezikruZi pfipoditame
logaritmus osmdesati na stfednim otoéném ketoudi. Vysledek
280 km &éteme na stfednim pevném mezikruzi nad 80 min. stfedni-
ho oto¢ného kotouce.

Mame-li tedy v praxi na kruhovém navigaénim pocitadle vypo-

=
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tat, jakou vzdalenost ulétneme napt. za 80 min. pfi hodinove
rychlosti 210 km, nastavime idaj 1 hod. na vnitinim otolném
Kotouti proti vzdalenosti 210 na stiednim pevném mezikruZi, ¢imz
automaticky délime 210 : 60. Aniz bychom se zajimali o vysledek
tohoto déleni, o podil, a aniZz bychom jej znali, miZeme jej pfimo
nasobit osmdesati tim, Ze pFeéteme tdaj na stupnici stiedniho
pevného mezikruzi nad vidajem 1 hod. 20 min. vnitinihe otoéného
kotoute. Tim zjednodu¥ujeme a zrychlujeme Fedeni navigacnich
dloh, fefitelnjch imérou, ponévadZ odpadid jedno nastavovani
kotouée, jez by jinak bylo nezbytné.

Zéavér: Mame-li idaj 1 hod. na vnitinim otoéném ketouci nasta-
ven proti dané hodinové rychlosti na vnitinim pevném mezikruz,
muzeme bez daliiho pootddeni éist, jakou vzdalenost ulétneme
za uréity ¢éas od 5 vterin az po 10 hodin, jen musime spravné stano-
vit polohu desetinné &arky. A obracené, muZeme stanovit, jak
dlouhou dobu budeme potfebovat k prelétnuti uréité vzdalenosti.

Nezname-li hodinovou rychlost letadla, ale vime-li, za jak dlouho
jsme prolétli uréitou vzdélenost, nastavime p¥isluinou dobu letu
proti této vzdalenosti a nad ddajem 1 hod. pak ¢teme hodinovou
rychlost letadla. .

Pied Fefenim ka#dého piikladu na kruhovém logaritmickém
navigaénim poéitadle je zpotatku vyhodné sestaveni p¥islugné
iméry na zékladé zavislosti mezi danymi prvky, jiz by bylo mozné
neznamou vypodtitat. Budeme-li védét, Ze sestavenou dméru pomo-
¢i potitadla vytedime souttem logaritmii nasobence a nasobitele a
odectenim logaritmu délitele, nebude nam délat nastavevani hed-
not na poéitadle zadné potiZe. Také se nestane, abychom na poci-
tadle po ase zapomnéli potitat, budeme-li znat divody, jez vedou
k tomu nebo onomu zpiisobu vzijemného nastaveni kotouce a
mezikruzi. Jen tomu, kdo poéiti na potitadle nauéenym mecha-
nickym zptsobem, aniz by p¥itom znal divedy, jez vedou k tomu
¢i onomu zpusobu nastaveni, zda se polet ruznych druhi vypoctu
na pocitadle prilis velkym. Potfebnou zrudnest a rychlost pfi
poditani s kruhovym logaritmickym naviga¢nim potitadlem ovsem
ziskime jen praxi, tj. ¢astym feSenim vétdiho poltu piikladuy,
které si budeme sami vymyglet. Nebudeme-li si zpoé¢atku s nékte-
rym vypoétem védét rady, obratime se na starsiho vykonného
letce, ktery nam jisté rad poradi. |

Ten, kdo bedlivé prostudoval princip fe¥eni navigaénich tloh,
feSitelnych imérou nebo trojélenkou pomocinavigaéniho poéitadla,
dovedl by nyni sim odvodit postup pfi Fedeni viech dalsich navi-
gaénich 1iloh pomoci potitadla. Pro kontrolu spravnosti postupu a
pro toho,' kdo_by si postup pii jednotlivych druzich vypocti na
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pocitadle nedovedl sim odvodit, nyni jednotlivé drubhy vypoéti
popiseme:

1. Vypocet hodinové tratevé rychlosti

Pilot si za letu poznaéil ¢as priletu nad otoénym bodem A
a cas pruletu nad otoénym boedem B. Z doby letu od otoéného bodu
A k otoénému bodu B a z jejich vzdalenosti si chee vypodéitat svou
hodinovou tratevou rychlost.

a) Na pevném stfednim mezikruz{ nastavime rysku prithledného
otofného béice na vzdilenost mezi bodem A a B.

b) Vnitfnim otoénym kotoufem pootoéime tak, aby doba letu
od bodu A k bodu B byla pod ryskou priihledného otoéného béice.

¢) Hodinovou tratevou rychlost letadla éteme na st¥ednim pev-
ném mezikruzi proti trojiihelni¢ku na vnitinim otoéném kotoudi,
oznaceném 1 hod.

2. Vypocet doby letu

Pilot zna hodinovou tratoveun rychlost letadla (vypodéital si ji
napfiklad pravé popsanym zpusobem). Chee védét, jak dlouho
poleti tisek traté od orientadniho bodu C deo koneéného bodu traté
KBT.

a) Otolny prithledny béicc spojime s vnitinim otoénym ketou-
¢em pomoci kovové zardzky u oznadeni 1 hod. na vnit¥nim otoéném
kotouci tak, aby se obé otacelo spolecné.

b) Rysku otoéného prithledného béZce nastavime na st¥ednim
pevném mezikruzi na hedinevou tratoevou rychlost letadla, kterou
mime danu. Znovu se piesvédéime, mame-li pod ryskou bézce
opravdu trojihelnicek vnitfatho otoénéhoe kotoude, oznadeny 1 hod.
To proto, Ze u stariich kruhovych navigacnich potitadel jsou malé
kovové zarazky na vnitfnim otoéném kotoudi dvé, takze bychom se
mohli pfi nepozornosti snadne zmylit.

c¢) Na stfednim pevném mezikruzi vyhledime danou vzdalenost,
pro niz mame vypocitat dobu letu.

d) Otoény prihledny béZec opatrné vyjmeme ze zarazky tak,
abychom pfitom nepootoéili yvnitfnim otoénym kotoutem. BéZec
pak nastavime ryskou nad vyhledanou vzdalenost na stfednim
pevnéem mezikruzi.

e) Pod ryskou béZce na Casové stupnici vnitiniho otoéného
kotouéde precteme dobu letu, potfebnou k delétnuti od bodu C do
koncovéhe bodu traté KBT.

3. Vypeoiet maximilniho doletu

Pilot vi, Ze ma k dispozici uréitou debu letu (plachta¥ vzhledem
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k dobé trvani termiky, motoraf vzhledem k zasobé pohonnych
hmot v nadrZich letadla). Chece védét, jakou vzdalenost za tuto
dobu uleti p¥i znamé tratové rychlosti.

a) Trojihelni¢ek vnitiniho otoéného kotouce, oznaceny 1 hod.,
nastavime proti dané tratové rychlosti na stfednim pevném mezi-
kruzi. |

b) Na vnitfnim otoéném kotoudi vyhleddme ¢as, ktery mame
pro let k dispozici.

¢) Nad timto éasem na stfednim pevném mezikruZi pfecteme
vzdailenost, kterou za tento &as pfi nastavené tratové rychlosti
uletime.

4. Vypocet tratové rychlosti, potfebné k ulétnuti dané vzdale-
nosti pfi dané dobé letu

Plachtaf ma v plinu ulétnout uréitou vzdalenost a pfedem
predpoklada dobu, po kterou budou pfiznivé meteorologické
podminky. Aby se mohl za letu kontrolovat, mi-li na trati naskok
& je-li pozadu, chce si vypoditat prumérnou tratovou rychlost,
jiz musi letét, ma-li kol splnit.

a) Na stfednim pevném mezikruZi vyhledame planovanou vzda-
lenost.

b) Pod ni nastavime na vnitfnim otoéném kotoufi Cas, ktery
mame pro let k dispozici.

¢) Nad oznalenim 1 hod. na vnitfnim otoéném kotouci ¢teme na
stifednim pevném mezikruZi primérnou tratovou rychlost, jiz
musime letét, chceme-li kol splnit. |

5. Vypolet skuteéné hodinové spotieby benzinu (oleje apod.)

Letec zna p¥esné mnoZstvi pohonnych hmot, které béhem letu
spotieboval a zna presnou dobu letu. Chee si vypodcitat skuteénou
hodinovou spotfebu. | e

a) Na stfednim pevném mezikruzi vyhledime celkové mnoZstvi
spotfebovaného benzinu (oleje apod.)

b) Pod né nastavime na vnitfnim ototném kotoudi celkovou
dobu letu.

¢) Nad trojihelnickem na vnitinim otoéném kotouéi, oznateném
1 hod., ¢teme na stfednim pevném mezikruZi skutecnou hodinovou
spotifebu benzinu (oleje apod.).

6. Vypolet maximilni mozné doby letu pii znimé hodinové
spotfebé a znamé zésobé pohonnych hmot

a) Trojihelni¢ek na vnitinim otoéném kotoudi, oznaceny 1 hod.
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nastavime proti znamé hodinové spotfebé benzinu na stfednim
pevném mezikruZi,

b) Maximilni dobu letu ¢teme na ¢asové stupnici vnit¥niho
otocného kotouce pod znamou celkovou zasobou benzinu v nadr-
Zich, nastavenou na stfednim pevném mezikruZi.

7. Vypocet potfebné zasoby pohonnych hmot

Pilot se pfipravuje na mimo¥adny dalkevy vytrvalostni let.
Vypocital si, jak dlouho musi letét a znd primérnou hodinovou
spotfebu. Chee védét, jakou musi mit celkovou zasobu pohonnych
hmot.
~a) Trojihelni¢ek na vnitinim otoéném kotoudi, oznadeny 1 hod.,
nastavime proti znamé hodinové spotfebé pohonnych hmot na
stfednim pevném mezikruZi.

b) Nad znimou celkovou dobou letu na vnitfnim otoéném kotou-
¢1 prefteme na stfednim pevném mezikruZi potfebnou zasobu

pohonnych hmot.
8. Vypodet doby stoupani

Pilot zna praimérnou hodnotu stoupéni svého letadla v metrech
za vtefinu a chce védét, jak dlouho bude trvat, neZ nastoupa
urc¢itou vysku.

a) Plny trojihelnicek, oznaéeny m/s (asi 90° doleva od ozna-
ceni 1 hod. na vnitfnim otoéném kotouéi) nastavime proti hodnoté
prumérného stoupani na stfednim pevném mezikruZi.

Na pevném stiednim mezikruzi najdeme vysku, do niz chce
pilot stoupat (pozer na desetinnou ¢arku!) a pod ni éteme na
¢asové stupnici vnitiniho otoéného kotoude celkovou dobu stou-
pani. Zpocatku, nez ziskdme nélezitou praxi, se zejména v tomto
pfipadé a jemu podobnych musime pFesvédéovat, zda jsme neudé-
lali chybu pFi umisfovani desetinné éarky.

9. Vypocet prumérného stoupani

Pilot nastoupal za uréitou debu uréitou vyiku. Velikost stou-
pani v m/s viak podle variometru nebyla rovnomérna. Pilot si
proto chce vypodcitat, jaké byle jeho pramérné stoupiani v m/s.

a) Na pevném stfednim mezikruzi najdeme vysku, kterou pilot

nastoupal (je to rozdil vyiky, do které vystoupal a vysky, ve které
pocal stoupat).

b) Pod vysku nastavime na €asové stupnici vnitfniho otoéného
kotoute celkovou dobu stoupéni.

¢) Prumérnou vtefinovou rychlost stoupani ¢teme na st¥ednim
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pevném mezikruzi nad éernym trojihelnickem ¢asové stupnice
vnitfniho kotoute, oznatenym m/s.

Re$ent vektorového navigainiho trojihelniku pomoci politadla

V praxi nejéastéji zndme tyto navigaéni veli¢iny: pravou vzdus-
nou rychlost letadla, tratovy thel zemépisny, smér a rychlost
vétru a celkovou vzdalenost, jiz mame uletét. Naproti tomu zpra-
vidla nezname zemé&pisny kurs, pod kterym musime letét, aby nas
vitr snéSel na plinovanou trat, dale zpravidla neznime tratovou
rychlost a celkovou dobu letu.

Cheeme-li tyto neznamé veli¢iny vypoéitat pomoci kruhového
logaritmického navigaéniho poéitadla DR 2 nebo DR 3, musime
predeviim zjistit velikost takzvaného 1ihlu vétru na trat, ktery je
vidy men#i nez 180°, (Viz str. 131).

Celkovy postup pomoci pocitadla je tento:

a) Na zadni strané poéitadla nastavime &ernou Sipku (siluetu
letadla) na otoéném vnitfnim kotouc¢i do sméru planovaného
tratového thlu zemépisného PTUz podle dhlové stupnice na
pevném obveodu poditadla.

b) Modrou Sipku na otoéném prihledném béZci zadni strany
poditadla nastavime tak, aby sméfovala ze sméru daného vétru do
stfedu poditadla.

¢) Na obvodu vnitiniho otoéného kotoute pre¢teme doleva nebo
doprava od podélné esy letadla 1hel vétru na trat, ktery je vidy
mensi nez 180°. Uhel vétru na trat ¢teme doleva (proti sméru
chodu hedinovych ruéiéek), vane-li vitr ma trat zleva. Vane-li
vitr na trat zprava, ¢teme tihel vétru na trat ve sméru chodu hodi-
novych rudiéek, od podélné osy siluety letadla (Sipky, pfedstavujici
smér plinované trati) k Sipce vétru. ZjiSiény thel vétru na trat
si zapiSeme a snazime se, abychom jiZ na zadni strané petitadla
nepootoéili ani vnitinim kotoufem, ani béZcem. Zaroveii si pozna-
¢ime smysl snosu, a to podle toho, ze které strany vitr na trat vane.
(Vane-li vitr na trat podle zadni strany pocitadla zprava, jde
o levy snos (zaporny), vane-li zleva, jde o pravy snos (kladny).

d) Na piedni strané pofitadla nastavime rysku prihledného
ototného béZce na praveu vzduinou rychlost letadla na stfednim
pevném mezikruZi.

e) Vnéjiim otolnym mezikruzim s dhlovou stupnici pootocime
tak, aby thel vétru, zji¥tény pomoci zadni strany poéitadla, lezZel
pod ryskou otoéného pruhledného bézce.

-f) Na pevném stfednim mezikruzi vyhledame danou hodinovou
rychlost vétru v km/h a nad ni pfeéteme na ihlové stupnici vneéj-
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§iho otofného mezikruzi thel snosu, ktery si zapiSeme. Smysl
snosu jiz zname ze zadni strany pocitadla, nyni jsme tedy jiz po-
znali i jeho tdhlovou velikost.

g) Uhel snosu vidy odeditame od thlu vétru na trat. Pod
vyslednym thlem na vnéjsim otoéném mezikruZi ¢teme na stied-
nim pevném mezikruzi tratovou rychlost letadla. Podminkou je,
ze puvodni nastaveni mezikruzi zustalo nezménéno.

h) Nyni se opét podivime na zadni stranu poditadla. Uvédemi-
me si, zZe kurs bude od trati vZdy na tu stranu, ze které na letadlo
vane vitr, Podle toho snos bud pfipocitame nebo odecitame od
tratového thlu zemépisného, ¢imz obdriime zemépisny kurs.

1) Na zakladé pravé vypocitané tratové rychlosti a vzdalenosti
vypocitame celkovou dobu letu postupem, uvedenym v piedcha-
zejici kapitole. |

Je-li 1ihel vétru na trat mensi nez 90°, postupujeme p¥i odeditiani vihlu snosu
od thlu vétru na 1ihlové stupnici vnéjiiho mezikruzi pfedni strany peéitadla
zprava doleva, coz znamend, ze tratovi rychlost bude mensi nez prava vzdugnd
rychlost. Je-li iihel vétru na trat vétsi nez 90°, postupujeme p¥i odeéitdni dhla
snosu od tihlu vétru zleva doprava, coZ znamend, Ze tratovi rychlost bude vétéi,
nez prava vzdudné rychlost. Je-li vihel vétru na trat vétsi nez 90° pravé o polo-
vinu ihlu snosu, je tratova rychlost stejnd jako pravd vzduind rychlost.

Logaritmickych navigacnich pocitadel, at jiz v podobé rovanych pravitek

nebo v podobé kruhové existuje vice druhi a typi, jez jsou pFizpuisobeny po-
tfebé (napf. pro létini proudovych letadel, pro létani bezmotorovych letadel
apod). Ve sportovnim letectvi viak jsou zatim nejpouzivanéjsi pocitadla typu
DR 2 a DR 3, se kterymi jsme se pravé seznamili.

Jinad navigaéni poéitadla jsou FeSena na principu grafického fedeni vektorového
navigainiho trojihelniku. U nékterych z nich se nap¥. v ploché sk¥ifice s prii-
hlednou sténou na dvou vileécich pfevinuje nekoneény pds s natiSténymi snoso-
vymi ¢arami a ¢arami rychlosti, u jinych se v drazkich posunuje kovovy ohdél-
nik, na kterém jsou rovnéz nakresleny snosové ¢iry a &iry rychlosti. Tato
pocitadla viak zatim nejsou mezi sportovnimi letei pFilis roziifena a proto se
v této zékladni uéebnici nezabyvime jejich popisem,

4.15. MOTORARBRSKY NAVIGACNT ZAZNAM

Je to tiftény formula¥, kterého pouzivame

a) pii pfedbéiné piipravé navigacéniho letun

b) pii predletové pFipravé navigacniho letu

¢) pri vlastnim navigaénim letu

d) pii poletovém rozboru navigaéniho letu.

Pilotni navigaéni zaznam se sklada z ¢asti, kterou vypliujeme
pied letem a z éasti, kterou vypliujeme za letu. Viz tab. & 5.

Pri pfedbézné piipravé navigainiho zaznamu zapisujeme do
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piisluinych fadek a koloneck ty ddaje, které zustavaji neménné.
Jsou te zpravidla tyte Gdaje:

L]

1) typ a imatrikulaéni znacka letadla
) osadka letadla

¢) kol (napfiklad: cviény navigaéni let na trati Zbraslavice-
Kiizanov-Holié-Vala¥ské Mezitié¢i-Zbraslavice)

d) tratové zemépisné thly na jednoetlivych tsecich traté

=

¢) primérné hodnoty magnetické deklinace na jednotlivych
usecich traté

f) opravena vzdugna rychlost letadla

s) pfedpokladana vy¥ka letu, dana povahou ikolu, rozkazem
nebo predpisy a nadmoiskou vyskou terénu, a predpokladana
teplota vzduchu ve vy3ce. Na zikladé téchto hodnot pak pFepodi-
tame opravenou vzduinou rychlost na pravou vzdugnou rychlost.
I kdyby byla skuteéna teplota vzduchu ve vysce jini, neZ piedpo-
kladana, nebude mit podstatny vliv na hodnotu vypotitané pravé
vzduiné rychlosti

h) vzdalenosti na jednotlivych tsecich traté (je-li lomena)
nebo celkova vzdalenost koneéného bodu traté KBT od vychoziho
bodu traté VBT. :

Soubéiné s vypliovanim p¥islugnych fadki a kolonek navigac-
niho zéznamu provadime piipravu a studium map podle pokynu,
uvedenych v kapitole o srovnavaci orientaci.

Piedbé’nd p¥iprava navigacniho letu je ukonéena, mame-li
uvedené idaje zapsané v navigaénim zaznamu, mame-li pfipraveny
mapy podle smérnic a mame-li trasu plinované traté prostudova-
nou tak dokonale, Ze znime zpaméti tratové thly, vzdalenosti a
vyznaénéjéi orientaéni body na jednotlivych tusecich traté. Své
znalosti, ziskané p¥i pFedbézné pFipravé navigacniho letu, musime
umét dokéazat nakreslenim planku traté zpaméti, na kterém by byly
zakresleny tratové tihly, vzdalenosti a orientacni body.

PitedbéZnou pfipravu navigatniho letu zakoncime pi’*edbéin}?n%
vypoitem doby letu, pfitemz musime k dobé letu po plinované
trati pfipoditat dobu letu, kterou stravime startem, pistavanim
a stoupanim do na¥izené vyiky, zejména mame-li brzy po startu
prelétavat vysil poho¥i. P¥itom musime vzdy pocitat s pfipadnym
protivétrem st¥edni sily. Predpoklddanou celkovou dobu letu pak
uvedeme do planu, ktery poddvame oblastni dispelerské sluzbé
podle pFislusnych smérnie.
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NAVIGACN] ZAZNAM

Datum: 15.¢. 149 ‘T

C 105
YP: oy - FRL
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—
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Tabulka €. 5. Motordrsky

odlet . 952 rmb.
bod mrazu vZ490 m

Meteorologické Udaje
QFE oxilet. dSomb..

H AJU tH
1o20 | 30020 | +12°C
2000 | 33p (30 | 1859

3ooo | 34o/yp | - 2°C

Potvrzeni o kontrole navigadni
pripravy. :

Razitko a podpis:

Leteckda stanice

POLICKA
krajského aeroklubu

Svazu pro spoeluprdci s armadou
PARDUBICE

nﬁ?z?é’ 2 ar

Yubor

navigaéni ziznam (vyplnény)
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Pri predletové pFipravé navigaéniho letu

zapisujeme do navigaéniho zaznamu:
a) dilezité a Cerstvé meteorologické wdaje. Jde
zejména
1. o celkovy riz pocasi a jeho pFedpokladany vyvej z hlediska
bezpeénosti letu (nap¥iklad sklon k vytvafeni mistnich
boufek nebo mlh, oéekavani prechodu studené fronty, sniZeni
nebo zvyfeni zikladen nizkych mraki a dohlednosti apod.)

2. o smér a rychlost p¥izemniho a vyékového vétru na jednotli-

vych tsecich traté (podle pfedpokliadané vyiky letu)

3. o mistni stavy pocasi na jednotlivych tsecich traté (dohled-
nosti, vysky zidkladen mizkych mraki nad terénem, mlhy,
koufma, snéhové nebo destové prehaiky, bouiky apod.).
Na zpravé o pocasi zavisi bezpedénost mimoletiftniho letu &

preletu a proto musime vénovat jejimu studiu maximalni pééi.
b) zemépisné kursy, vypoditané na zikladé vidaji meteor-

zpravy o smérech a rychlostech vétri. Zemépisné kursy pak pie-
vedeme na zakladé znalosti magnetické deklinace a deviace kom-
pasu na magnetické a kompasové kursy a zapiseme do pislusnych

kolonek.

c) tratové rychlosti na jednotlivyeh tisecich traté a doby
- letu. ,

Predletova piiprava navigatniho zdznamu je ukondena jeho
provérkou Fidicim létani, uditelem 1ét4ni nebo nacelnikem letisté,
ktery zkontroluje peclivost p¥ipravy a spravnost vypoéti.

Pri vlastnim navigaénim letu zapisujeme do navigaéniho zdzriamu:

a) zapis ¢asu nahozeni motorii 8 pozndmkou, Ze jejich chod je
bezvadny (neni-li bezvadny, nesmime odstartovat diive, dokud
neni zavada odstranéna)

b) zapis éasu poejizdéni

c) zapis €asu startu. Start zapiSeme napt¥iklad takto: 10,07 start
do 1200 mer. Viz vyplnény navigaéni zaznam na tabulce & 5,

d) nasazeni kompasového kursu nad VBT (letiftém). Tento
zapis provedeme napf. takto: 10,12 SP letiité, N/K KiiZanov.
(Zkratka N/K znamenid ,,nasazen kurs*). Na tute ¥adku pak opi-
Seme celou prisluSnou fadku z predletové p¥ipravy navigaéniho
zaznamu, viz tabulku ¢. 5. .

e) ¢as od Casu (asi v desetiminutovych intervalech) zapisujeme
do naviga¢niho zaznamu skuteiné polohy letadla, zjisténé srovna-
vaci orientaci (nebo radiozamé&fovanim apod.) Ke kazdému udaji
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zemépisné polohy zapiSeme do p¥Fisludné kolonky ¢as. Neni-li
pod letadlem delsi dobu Zadny charakteristicky orientaéni bod,
udavame polohu letadla smérem a vzdalenosti od nejbliziiho
charakteristického orienta¢niho bodu |

f) kazdou zménu kursu rovnéz zapisujeme s udianim é&asu do
navigaéniho zaznamu, a to nejen kazdou zménu kursu na novém
aseku trateé, ale 1 kazdou malou opravu kursu, kterou provadime
s ohledem na vitr |

g) do navigacéniho zaznamu pilota zapisujeme i udaje o stavu
pocasi, zejména lisi-li se od pocasi, pfedpokladaného pfed letem
zpravou o pocasi. V kazdém piipadé zapisujeme takzvané nebez-
pecné povétrnostni vlivy, jako boutky, zejména frontélni, mlhy,
snéhové prehanky apod.

h) bezpodmineéné musime zapsat kaZdou nepfedvidanou od-
chylku od pivedné planované traté (napiiklad za iéelem oblétnuti
mistni boutky apod.) |

1) rovnéZz musime zapsat kazdou neobvyklou udalest, jake nap¥i-
klad pretrzeni vle¢ného lana p¥i pFevleku vétroné (s udinim pro-
storu vypnuti, pfipadné i pfistani vétroné) apod.

j) ma pocatku kazdého nového tiseku plinované traté (pii pfeletu
kazdého otoéného bodu) opisujeme do navigaéniho zaznamu
z predletové piipravy cely p¥isluiny Ffadek

k) peslednimi zipisy do navigaéniho zaznamu jsou zapisy
pfiletu nad koncovy bod traté (cilové letisté), casu pFistdni a éasu
vypnuti motori .

1) pouzivame-lizaletu palubni radiostanici, zapisujeme do navi-
gacniho zdznamu podstatnou a dilezZitoun ¢ast radiokorespondence.

Pri poletovém rozboru

slouzi navigacni ziznam pilota k zapsani doby letu a doby chodu
motoru do hlavni knihy letii letecké stanice ¢i aeroklubu, do pra-
covni knizky a do osobnihe zapisniku let. Dile slouZi k rozberu
chyb a nepiesnosti, kterych jsme se za letu dopustili. Tento rozbor
se zpocatku provadi kelektivné v druZstvu zaka a fidi jej uéitel
létani. Jde-li o vikolovy let mimo vlastni vyevik (naptiklad prevlek
vétroné po preletu zpét na mateiské letisté, let letadla do revize
nebo z revize apod.), je na kazdém pilotu, aby se snazil sebekriticky
uvédomit své chyby a nedostatky a aby pfisté usiloval o jejich
odstranéni. Jediné tak muZe kazdy dalsi navigacni let ¢ prelet
zvySovat kvalifikaci pilota. Nezajima-li se pilot o poletovy rozbor
letu, pak jeho kvalifikace poroste i pfi castém létani mnohem poma-
leji.
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P#i poletovém rozboru sebekriticky hodnotime zejména:

a) presnost udrzovini vypocitaného kumpasgféhn- kursu .

b) presnost udrZovani nafizené v}'%ky_letu a piistrojoveé rychlua}:.

¢) snadnost provadéni srovnivaci orientace, zejména na obti-
nych tsecich traté. Useky traté, na kterych jsme p{;'uvadell srovna-
vaci orientaci jen s velkymi obtiZemi a na kterych jsme se chvilemi
dokonce ,,ztriaceli, znovu podrobné prostudujeme na mape,
piifem? se snazime v paméti vybavit skute¢nou pj}dnhu tf:ré'mj

d) pfesnost navigacnich vypofti. Je pravda, Ze ve vétEiné
piipadi nebyva vinou pilota, jestlize vypocitané hudnﬂty’ za len}
onevychazeji*. Byva to zpravidla v disledku nepfedvidatelné
zmény sméru a rychlosti vétru. Zalezi vﬁzak jen na Pﬂntu_, _]*akﬂ ]:}I'E'j.:
za letu pozné, Ze smér a rychlost vétru je ve skuteénosti jiny, nez
udavala zpriva o podasi a jak piesné dovede vypocitany kurs
opravit. ' .

Zvlast velky vyznam ma poletovy rozbor nawgaE‘nﬂi:n letu
u méné zkufenych pilotd v piipadech, kdy za letu ZHE!.t!]l orientaci
a kdy se museli v potu tvéfe pracné ,,hledat®. Sebekriticky ruz&qr
letu jim ukaze piiiny ztraty orientace, piipadné i pFiciny piilis
zdlouhavého obnovovani orientace. Tim poletovy rozbor sniZi
pravdépodobnost opétné ztrity orientace pi"iﬂ pfiévtichn letech a
piispéje k vys$ii bezpeénosti mimoletistnich leti a pieleta.

Kontrolni otdzky:

1. Vyjmenujte v logické soumvislosti prvky vektorového navigacniho troj-
tihelnika! »

2. Jaké rychlosti letadla znite a &m se od sebe Lisi?

3. Opravens vzdudnd rychloest letadla je 180 km/h, vyska leta 2000 m a teplota
vzduchu ve vyice — 10° C. Vypodéitejte pravou vzduinou rychlost !etndla nej-
d¥ive piiblizné podle vzoretku (zpaméti), pak pfesné pomoci kruhového logarit-
mického navigaéniho poéitadla DR 2 nebo DR 3! . )

4. Co vite o sméru a rychlosti vétru? V jakych jednotkich rychlosti se udéva?
Pievedte vitr 23 m/s zpaméti na kilometry za hodinul! I

5. Jak za letu zjistite pfiblizny smér a rychlost piizemniho a vyEkového
vétru? | .

6. Vypotitejte poletné a graficky pramérny vitr z téchto vétra: 330/15,
020/20, 045/20, 060/30, 080/35! i |

7. Rychlasti vétrii v predchdzejici otdzce jsou uvedeny v kilometrech za
hodinu. Prevedte je pomoci potitadla DR 2 nebo DR 3 na metry za vierinu a na
mile za hodinu (uzly &li knoty)! ) ‘

8. Co je thel snosu, jak se da zjistit, kdy je levy a kdy pravy (kladny a zapor-
ny)? Vane vitr z kursu na trat nebo obricen&? o o

9. Co je tihel vétru na traf a kursovy thel vétru? Jakd je ]Ellﬂ maxfnalni
Ghlové hodnota? Jak se zjisfuje jeho velikost pomoci navigadniho pocitadla
DR 2 nebo DR 37 * ]

10. Nakreslete a vysvétlete navigaéni vektorovy trojithelnik!
11. Jaké znéte tratové thly a jejich zkratky a ¢im se od sebe ligi?
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12. Vysvétlete, co je takzvana ,,vzduinid poloha®, ,,vypoditani poloha* a
,skutednd poloha™ a jak se oznaduji na nacérreich!

13. Co je vvika ,,mer*™ a vyika ,s0l", vyika absclutni a vyfka relativni?
Jak je navzdjem pFevidime?

14. Vysvétlete, jakou v¥iku mize nkazovat barometricky palubni vy&komér
v zdvislosti na tlaka, nastaveném na milibarové (milimetroveé) stupnici v okénku
pristroje! Vysvétlete zménu vydky p¥i letu z tlakové vyse do tlakové nize!

15. Vysvétlete, co znamenaji tyto zkratky: S, t, tpf, VBT, KBT, VBZT,
VKB, KPS, HKB! ' |

16. Letec paleti 45 minut pod kursem 330° pfi pravé vzduiné rychlosti
210 km/h, nacez zméni kurs na 060° a poleti jim po dobu 30 minut, Vitr vane
ze sméru 300° rychlosti 16 m/s, Najdéte grafickou cestou vypoditanou pelohu
letadla po 75 minutach letu! )

17. PTUz = 240, (U = 180/40, Vp = 180 km/h, S = 320 km.) Zjistéte
grafickou cestou W, thel snosu, Kz a celkoveu dobu letu!

18, Vysvétlete na ndértku, jak zjistite smér a hodinovoun rychlost vétru,
znate-li hodinovou pravou vzdusnon rychlost letadla, zemépisny kurs, dobu letu,
VBT a SP!

19. Popiste pfedni stranu navigaéniho poéitadla DR 2 (DR 3)!

20. Popiste zadni stranu navigaéniho poéitadla DR 2 (DR 3)!

21. Vypodéitejte na navigatnim pocitadle DR 2 nebo DR 3 tento priklad:
PTUz = 125, PVR = 190 km/h, (U = 260/30, S = 265 km). Cemu se rovna
Kz, W, 1ihel snosu a doba letu?

22. Vypoditejte pomoci navigaéniho pocitadla DR 2 nebo DR 3 tento priklad:
Néadrze letadla pojmon 190 litrii benzinu. Hodinova spotfeba benzinu je 27 litra.
Jaky je maximdlni dolet tohoto letadla v kilometrech pfi tratové rychlosta
170 km/h, poéitime-li s pulhodinovou navigaéni zasobou benzinu? (Z bezpec-
nostnich divodi musi byt po pfistini v niddrZich benzin jesté ma 1/2 hodiny
letu, tato takzvanid ,mavigaéni zasoba' slouzi pro piipad nepfedvidatelného
prodlouzeni doby letu).

23. Jak za letu zjistite skuteénou tratovou rychlost letadla? Dejte si sim
priklad a vypoéitejte jej na navigatnim poécitadle DR 2 nebo DR 3!

24, Popiste navigacéni zdznam pilota a vysvétlete, k éemu slouzi pied letem,
za letu a po letu!

25. Co vie zapisujeme do navigainiho zaznamu pilota pfitakzvané pfedbéine
pripravé, predletové pripravé a béhem letu? Uvedte priklady!

4.2. PLACHTARSKE POMUCKY

Tato stat je urdena jako nepovinnd doplikovi latka pro instruktory a spor-
tovce. .

4.2,1. POUZIVANI RUZNYCH POMUCEK PRI PRELETU

Pielet bezmotorovym letadlem je zdvisly na nékolika dilezitych veli¢indch,
Které navzdjem na sebe navazuji a v praxi se nedaji od sebe oddélit. Stoupajici
troven plachtaiskyeh pfeletii vyZaduje vytesit kazdy problém, vyskytnuvai
se pri pieletu tak, aby plachtaf bezpeéné a co nejrychleji doletél do cilového
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Tabulka ¢. 8. Priklad univerzdlni plachta¥ské pomiicky. Lze ho pousit pro viechna zdkladni FeSeni p¥i preletech



letisté, Pomdhaji tomu preletové pomiicky, které usnadiuji dokonaleji vyuZit
aerodynamickych vlastnosti vétroné, |

Pro ispéiné pouzivani a pripadné sestaveni plachtaiskych pomiicek je velmi
dilezitd dokonali znalest vétroné, Bez ni by se staly plachtafské pomicky
samoncelné, nepfesné a v praxi nepouZivatelné, -

Stejné dulezild je piesna indikace palubnich p¥istrojii. Létime-li s vétroném,
jehoz variometr a rychlomér indikuje falesné hodnoty, projevi se tyto chyby
nejvyrazné)i pii stanoveni preskokové a preletové rychlosti a pfi doklouzdvéni.

Pouzivini plachtafskych pomicek mizeme rozdélit do dvou skupin. Do prvni
zafadime pFipravu na zemi pfi pozemni{ piipravé a do druhé na palubé béhem
preletu. Naucit se pfi studiu na zemi dokonale ovladat jakoukoliv pomiicku je
vlastné ziklad dspéchu. Nestaéi vypoditat dva tii piiklady a pFi étvrtém se
domnivat, Ze jsme jiz cely problém zvlidli, Pilotovu pozornost tetiz stile odvadi
reseni mnoha riznych problémi. To vede mnohe plachtafi k tomu, Ze pouiivaji
svych pomucek az po ptistini. Splnény ptelet, pfi kterém tabulky nebo kalku-
litor zistaly bez poviimnuti, napomdhd tomu, aby plachta¥ po druhé s se-
bou nic podobného nebral. To neni sprivnynizor, at uz je jeho piiéinou cokoliv.

Cim bude vétroii vykonnéjsi a pocasi piznivéjsi, tim vétdi budou néroky na
presné dodrZeni rychlosti a vysek, aby se pocasi i vétroné co nejlépe vyuzilo.
V takovém pfipadé jiZz nevystadime jenom s paméti a budeme nuceni pouzit
preletovych pomiicek.

Dilezity je ndcvik price s pomiickami pfimo v kabiné vétroné. Musime uspo-
fadat vie co nejidelnéji, vyzkouset moinost éteni a méfeni v mapé, psani po-
zniamek a v neposledni fadé pohodlné sezeni a moZnost osvézZeni a posilnéni pfi
dlouhyech pieletech.

Nejjednodussi pomiickon, kterou nesmime zapomenout vybavit sviij vétroi,
je pozndmkovy blok a tuzka. Bez tohoto vybaveni se neobejde zadny vykonny
plachtaf. Staéi pfipomenout, Ze pfi jednom obletu trojithelniku musime zazna-
menat nejmeéné 9 zapish: pFi hlideni ¢éas a vysku odletu, na otoénych bodech ¢as,
vysku hlifeni a vytyfeny znak a pfi pFiletu éas. Zapisnik miZeme pFipevnit
na pteklizkovou podlozku a tu upevnit pfizptisobenym gumovym pdskem nad
pravym kolenem. P¥i psani zdznamu musime Fidici piku ovlddat levou rukou.
Nezvyk ovladat letoun levou rukou odstranime v kratké dobé pfi tréninkovych
letech. Pisemné ziznamy z jednotlivych pfeleti jsou dobrym podkladem pro
studovani preleti na zemi. Timto zpusobem se vylond subjektivni dojmy, které
se mnohdy podstatné lisi od skutedénosti. Nepfijemnému hleddni tuzky po kabiné
vétroné predejdeme tim, Ze tuzku pfiviZeme k podloZce blofku.

Rozhodneme-li se vyrobit si plachtaiské pomicky sami, musime dbit pres-
nosti, snadné ovladatelnosti, p¥ijatelnych rozméri a dobré itelnosti. Jde-li
o zhotoveni tabulek, emagramu nebo ruznych kalkulatort, musime pouzit pro
popisovini a ¢islovani pokud mo#Zno normalizovaného pisma a éisel, které zarucuji
velmi dobrau Zitelnost. Vybér materidlu se fidi moznostmi kazdého jednotlivee.
S eblibou se pouZiva ,.plexiskla*., Jeho prithlednost, lehkost a rovné hladké
plochy json jeho prednostmi. Obtizné psani nebo ryti pismen do hladké tvrdé
plochy a z toho vyplyvajici obtiZné ¢teni pri preletu v kabiné vétroné vSak nejsou
prili§ vyhodné. Nepotfebujeme-li zachovat prihlednost plexiskla, je vyhodné
zdrsnit lesklou plochu jemnym skelnym papirem. Takto upraveni plocha je
vhodnia pro psani tusi nebo aceétonovou barveu. PotFebujeme-li vratit
pomucce pruhlednost, staéi zdrsnénou plochu nastiikat acetonovym lakem.
Dalsim vhodnym materidlem miiZe byt milimetrovy papir, na ktery lehce
vyneseme i sloZitéjsi tvary a kfivky. Po nalepeni na tvrdsi podloZku a impregno-
vani ziskdme trvanliveu a praktickou pomucku,

Jsou-li na palubé vétroné zamontoviny hodinky, pouzijeme jich p¥i kazdé
prilezitosti. Ve standardnim vybaveni palubnich desek viak nejsou a proto
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pouzijeme hodinek ndramkovyeh. Musime je umistit tak, abychom mohli kdy-
koliv pouzit jejich tdajh. Staci nosit je na zapésti pfed manzetou rukavu tak,
aby cifernik byl stile v dohledu. Stejné dulezité je sefidit presny éas a zkontro-
lovat natazeni.

Pouzivini pomicek pfi plachtafském preletu musi informovat pilota o nej-
vyhodnéjéich rychlostech a o relativnich vyskach, které jsou ekonomické pro
bezpeéné a rychlé doklouzini do cile. Je potfeba zdiraznit vyznam slova
sinformovat', protoZe pki pfeletech se vyskytnou situace, které je nékdy
tfeba Fedit jinak, nez jak uddvaji pomucky.

4,22 ROZDELENI PLACHTARSKYCH POMUCEK PODLE
UCELU A POUZITI

Plachtafské pomucky muZeme rozdélit podle pouziti na

a) pomiicky pro vypocet priimérného stoupdni (tabulky, kalkulitory, logarit-
mické stupnice); -

b) pomiicky pro zjiifovani ekonomickyé¢h rychlosti pfeskoku a preletovych
rychlosti (tabulky, grafy, krouzky):

¢) pomicky pro zjisténi klouzavych dhla pfi riznych rychlostech (tabulky,
emagramy);

d) pomiicky pro vypodlet doletii z riznych vysek a pfi riznych rychlostech
(tabulky, emagramy);

e) pomiicky pro zjisténi vlivu vétru v zddech a protivétru na relativni xihel
klouzani (poldry, emagramy);

f) pormicky pro zjisténi snosu (tabulky);

g) pomiicky pro zji¥téni snosu béhem krouzeni.

4.2.3. VYPOCET PRUMERNEHO STOUPANI

Pfi plachtafském pieletu éini piibliZné polovinu doby krouZeni a zbytek
klouzani. Zajim4 nas, jak nejrychleji ziskat vyikua a potom ji hospoddrné promé-
nit v kilometry klouzavého letu. Pfedpoklddejme, Ze vétron je spravné ustfedén
ve stoupavém proudu. Variometr nas informuje o oblasti vétsiho é mensiho
stoupdni, neindikuje viak pFesné skuteéné stoupdni v m/s. Tyto pfistroje json
cejchovany pro hladinu 3000 m nad motem. takZe v nizéich vrstvich atmosfery
ukazuji proti skute¢nosti vétéi hodnotu. Stoupavy proud nezachoviva stalou
rychlost vystupu a proto musime zjistit prumérnou silu stoupavého proudu wsp.
Vypoéet wsp je dilezity pro stanoveni pieskokové a preletové rychlosti. Poslouzi
nam pii odhadu meteorologickych podminek v oblasti, kde pravé jsme a v bliz-
kém sousedstvi na trati pfed ndmi. Pfed podatkem méfeni odstranime jemnym
poklepem na vyikomér chybu, zptsobenou tfenim v mechanickém pfevodu,
zagnamendme si ¢as a vysku. Méfeni skonéime bud v okamZiku nékteré celé
minuty nebo celych stovek metri na vyskoméru. Pfed koncem méfeni poklepe-
me znovu na vyskomér. Zapiseme ¢isla do pozndmkového bloku a vypoditame
prumérné stoupdini,

Primérné stoupini vypodéitime, délime-li vysku v metrech ¢asem ve vtefi-

vyika v metrach H
ndch: wsp = ¢as krouzeni ve wvtefinach — tk

Pfiklad: V 500 m (podle vySkoméru) jsme nalétli stoupavy proud. V 580 m
jsme jiz dokonale soustfedéni. Poklepem sledujeme vySkomér az do 600 m, kde
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zapifeme ¢as v minutdch a vtefinach. Celé hodiny nds zatim nemusi zajimat.
t = 23’30". Po dobu méfeni si véimdme Gdajii variometru, abychom je mohli
srovnat s vypocitanou hodnotou prumérného stoupdni. Tim ziskdme odhad pro
pomérné presné stanoveni wsp pfimo z ddaje variometru, Méfeni ukonéime za 3,
tj. ve 26'30". Poklepem na vyskomér zjistime vyEku 1050 m. Rozdil mezi koncem
méfeni a poslednim zapsanym _éasem (1050—600) ¢éini 450, vykrouzili jsme tedy
=-% = 2,5 mfs. Mame-li
k dispozici stopky, méfime s ohledem na celé stovky metrii. Vtefiny pfecteme
z ciferniku stopek. |

Pro vypocet wsp muZeme pouzit kulatého kalkuldtoru typu DR 2 nebo DR 3.
Cas stoupéni nepfevidime na vtefiny, nybri dosazujeme jej v minutach.

450 m za 3', tj. za 180". Po dosazeni bude ws

wsp=primérna sila st proudd
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Tabulka é. 6. Tabulka prim&rné hednoty stoupavych proudi wsp. Nad wsp si
muieme poznamenat prislusné preskokové rychlosti Vp.

Nemédme-li kalkulator, miZeme si pomoci sestrojenim tabulky primérnych
stoupavych rychlosti. Zvolime si rozsah vysek Hk = 200 m az 1000 m a primér-

né stoupdni wsp = 0,5 az 4 m/s. Pfi sestavovini vypoéitime jednotlivé zdvislosti

Hk 500
tak, Ze vySku Hk lomime wsp a vysledek se rovna éasu tk. th = wep' 15 = 333 s,

Pri zjistovani wsp na 400 m vysky jsme namérili ¢as 240 s. Ve vodorovném
sloupci Hk = 400 hleddme nejblizéi ¢as k 240 (266) a k nému pFislusi wsp 1,5.
Nyni musime odhadnout hledanou wsp, kterd bude piiblizné 1,7 m/s. Tabulku
muzeme doplnit hodnotami preskokovych rychlosti Fp, které si poznameniame
nad hodnoty wsp. ' .

Druhy typ tabulky je konstruovin opacné. Do svislého sloupeeje opét vyne-
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tk = &as krouZen/ e = Wsp .
1 2' 3 4 5|16 1718|910
120 | 150/ 180/ 210 [ 240] 270/ 300 54
11 |095/0,83|0.75| 0,66
165\ 14 |125]11 | 1
£ 221917 | 15|13 | 11
. 28| 24|21 |18 [165[14 12| 1
X
S 33|28 |25(22| 2 |17 |14 |125
h= 393329 |26|23[19 17|14 |13
-
l;ﬂ; 800 38 (33| 3 |27|22]|19 |17 |15
4
T |900 37 133| 3 |25|21 |19 [17 |15
1009 137 33| 28[24 |21(18 |17

Tabulka ¢. 7. Tabulka pro vypocet wsp

sena vyika Hk v rozsahu 200—600 m
do vodorovné rubriky v rozsahu 1— 0—
orientaci mitzemé do pkisluinych policek vepsat celé minuty. wsp nym
avnité tabulky v pelitku, které spojuje Hk vodorovné a tk
Hl: = 600 m, th — 240 s. wsp ¢teme ve spojnici vodorovne a s

Viimneme-li si 1épe zévislosti stoupéni wsp mezi prvni a d

. Cas potfebny k ziskani vysky je vynesen
10 minut, tj. 60—600 vtefin. Pro rychlejsi
1 hledime

svisle, Priklad:

vislé, tj. 2.5 my/s,
ruhou minutoun,

pii natoéeni vysky HE = 200 m zjistime rozdil ve stoupéni 3,3 — 1,7 = L.6mfs.

Tento rozdil se logaritmicky
zmensuje, takze mez 5. a 6.
min. je 0,65—0,55 = rozdil pou-
hych 0,1 m/s. Takova presnost
je pro nag nepouzitelna, Do ta-
bulky zaneseme pouze takové
veliéiny, kterych nejcastéji pou-
Zivame,

Vypodet wsp muzeme zjistit
z grafu, ktery md linedrni za-
vislost. Je to jakédsi obdoba ta-
bulky pro vypedet wsp. Na
svislou stranu obdélnika nane-
seme vyiky Hk od 200 m do

Obr, 84. Graf k vypoétu wsp
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2000 m, na zakladnu obdélnika hodnoty ¢asu thk v minutdch. Z bodu Hk 600 m
vyneseme rovnobézku se zikladnou a z tk 10" kelmici na zikladnu. Priseéik
tncﬁhtﬁ ‘pﬂmek udava wsp = 1 mfs. Na ose, poloZzené pod tdhlem 45°, jsou tedy
pn::.]a:flktgj wsp ="}£ m/s. ﬂata’r_gzﬂsy pro wsp = 0.5 az 4 mfs jsou rovnob&iné.
atni pruseéi ro wsp 0.5, 0,75, 1.5, , 8 1 naj i
i soud g ul?nﬂtﬂvf[{;i i 2, 1,5, 2, 3, a 4 m/s si najdeme na zdkladni
_”HPFik{ud: KrouZime 8 min. a za tuto dobu jsme ziskali 1000 m. Na vodorovné
care najdeme ¢asovou znaiku 8 min., na svislé vyiku 1000 m, Tésné pod priise-
tﬂfﬂl:!l prochéazi osa, naklonéna o 45° a ptisluSejici wsp 2 m/vt, tzn. Ze nafe sku-
tecna wsp je 0 néco vetsi (asi 2,1 m/s). Mnohem obtiznéjsi je vyhledini hodnoty
wsp pii kratii dobé krouZeni a pfi mengich vyikdch.
P;ik{mf: Vj’él];m'fﬂﬂ m zf%ﬁme za > min. Zde jiz musime odhadnout priseéik
pro J min. a rozhodnout se, k ¢em ani bliz
Dhad ae raved 13 ot , u bude stoupéni bliZe, zda k 1 m anebo k 1,5 m.
Z uvedeného pfikladu je patrné, Ze manipulace s touto pomiickou vyzaduje
hodné dvahy a pomérné obtizného odhadovani mezihodnot.
Pfesny a dostatetné prehledny je emagram pro vypocet wsp na zikladé t¥i
logaritmickych stupnic. Na prvni stupnici A je vynesen as th ve vtefinich 100

L‘:‘ |l1 L ‘T-i"'"Jil'T'T'i:"”_i:””i”"ri-l

-E— -.F: 2 3 4 S & 7' 8 910 15° 200 25 30°
B = : R e e  — — ——— - - +

20 15 10 54 3 2 1 05 04 mk
C:IIII!IJ[ | Ir ] | A i i It i (PN IR T T N W S W A S |
2000 1500 1000 500 400 300 - 200 100m

Obr. 85. Emagram pro vypocet primérného stoupani wsp

a 1107, dile pak v minutdch od 2 do 30". Prostfedni stupnice B mé délen pro
wsp 0,1 az 20 m/s. Nejmensi hodnota je na pravé strané, nejveétsi 20 m/s na levé
strané. Na dolni stupnici C jsou vyiky od 100 az do 2000 m, Spojenim dvou né-
mych veli¢in pfimkou zjistime tfeti hledanou wsp v priseéiku osy B.
+P1:ifs:1ad: 400 m vysky jsme ziskali za 130 vtefin; jaké je wsp? Na stupniei C
priloZzime pravitko tak, aby jeho hrana protinala Hk 400 a ziroven spojila na
:i::;pmc;ﬂrn% ud;::uvi‘da_ji'ci 130 s, tj. 2" a 1 dilek. V priiseéiku stupnice B éteme
sp = 3 m/s, Z popisu je jasné, Ze na isk i | i
! oy znﬁmgﬂ : ]:;1 - .;;ilﬁ JdvE, , e::'u:uagramu ziskdme velmi rychle kteroukoliv
’ Zhﬂ-t'ﬂﬂt s1 tuto pomicku nenf nijak obtiZné a je otizkou trpélivého a pres-
ného preneseni logaritmickych stupnic, Konstrukee logaritmickych stupnic je
obtiZhnd, proto ‘aﬁh.ueme po jednodusiim a rychlejsim zptisobu. !
Stupnice C je zdkladni stupnici logaritmického pravitka, dlouhéhe 250 mm
']F vyznatena na posuvné &asti vlevo nahofe. Posuvnou &dst logaritmického pra:
vitka vytdhneme a otoéime v zikladni roviné o 180°; jednicku pfiloZime na
zaéﬁttfk (vpl:avn) osy C a pfeneseme na papir. Stupnice A mé toté# délend jako
stupnice C, Jenomze zleva doprava. To znamend opét otoéit vyfiatou st loga-
ritmického pravitka o 180°. Tentokrdt nezaéneme s jedni¢kou od zaéatkn osy A
nvybrz posuneme ji kousek vlevo tak, aby prvni dvojka byla od levého krajé
10 mm. ’lmlt? posunutim udrZime rozsah stupnice B v pozadovaném rozmezi
Nyni si oznafime minuty od 2—30 podle vzoru a rozdéleni 100 a 110" duplniﬁu;
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dodatetné. Stupnice B bude leZet uprostied stapnice A a €. Vzdalenost stupnice
A a C je libovolnd, musi viak umoZiovat zietelné &teni. Cim bude bliZe, tim
obtiZzn&jsi bude &tenf na prostiedni stupnici. Hodnoty primérného stoupdni na
stupnice B vyznaéime pomoci prisediku hodnot na stupniei A a C. Nejlépe ndm
opét poslouzi logaritmické pravitko, jehoz
pomoci rychle vypoéitdme potfebné vy-
sledky.

Piiklad: Zatneme od hleddniwsp 1 m/s,
tzn. 600 m vyiky budeme délit 600 vte-
f¥inami; na stupnici B je to znacka 10 mmn.
Spojime hodnotu 600 a 10 min. a v pruse-
¢fku stupnice B si poznamendme hodnotu
1 m/s. Snazime se, aby zvolené pfiklady
vychézely pokud moino z celych hodnot
alespoii na stupnici C a sefna stupnice B
byla blizkd kolmici.

Dalsi pFiklady: 600 m na stupnici Ca
5 mnin. na stupnici A ddvd prasecik 2 m
na stupnici B, 900 m a 5 min, diva pru-
sedik 3 m/s. Timto zpisobem doplnime
stupnici B tak, aby vyhovovala nadim  Obr.86. Mac Readyho kroufek, Me-
pozadavkim. Nesmime zapomenout, Ze  zikruzi s trojiihelnickem nastaveno
desetinné a pétidesetinné hodnoty mezi proti 0 navariometru.
wsp nejsousymetrické, nybrz logaritmicke.

Na stupnici A ndm jedté zbyvd oznaéit rysky pro 100 a 1107, Ty stanovime tak,
e spojime vysku 1500 m a 15 m na stupnici B; dostaneme prusecik pro 100
vtefin na stupnici A a vyskn 1100 s 10 m/s a obdrZime priseéik pro 110 vtefin.

Na spojovani stupnice A a C se nejlépe hodi prithledny trojuhelnik nebo pru-
hledné meéritko..

494, ZJISTENT EKONOMICKYCH RYCHLOSTI PRESKOKU,

Vp, KLOUZAVYCH UHLU PRI RUZNYCH RYCHLOSTECH,

VYPOCET DOLETU Z RUZNYCH VYSEK, ZJISTENI VLIVU

VETRU V ZADECH A PROTIVETRU NA RELATIVNI UHEL
KLOUZANI

Zakladem pro konstrukei jednotlivych pomiicek nebo univerzilniho ema-
gramu je polara rychlosti vétrong. Vykonnost vétroné vyjadiuje polara, tj.
zévislost dopFedné rychlosti ¥ a klesavé rychlosti wk. Poldra miiZe byt teoreticky
odvozeni, vypotitanid nebo prakticky vyzkousend. Nis bude zajimat polara
zméFend za letu, kterd vyjadiuje stejné zdvislosti, s jakymi se setkavame v pro-
VOZIL.

Sna#ime se opatfit si pomicku pfesnou, piehlednou a pokud mozno viestran-
nou. Emagram na tabulce & 8 ma v sobé tyto prvky. Jeho feseni neni koneéne
a kaZdy si je miZe upravit podle svych predstav a zkusenosti.

V pravém rohu jsou jiz znimé logaritmické stupnice pro vypoéet prumérneho
stoupani. Stupnici B si doplnime preskokovou rychlosti ¥p pro jednotlivé hod-
noty wsp. PFi zjidtovani Vp vyneseme pouze skuteénou priimérnou rychlost
stoupavych proudii. Rychlost klesavych proudu (0,2 az 0,3 wsp) opravime podle
denni doby a podle okam#ité termické situace. Pod hodnoty wsp napiseme
dopfedné rychlosti V, které odpovidaji vyznacenym hodnotam.
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Protéjskem k této pomiicce je graf, vyjadiujici zdvislost mezi vy&kou, klouza-
vym ihlem a doletem. Na svislou osu jsou vyneseny vyiky od 0 do 2000 m.
Jeden dilek se rovnd 100 m. Z nulového bodu vyneseme piimku K pod libovol-
nym Ghlem 30° az 40°. V pruseéika kolmice na osu Y vztyéime novou osu Y,
na které vyzna¢ime vzdilenosti v kilometrech. Z bodu 1000 na ose Y vztydime
kolmici, kterd protne osu K a osu Y, Prvni prasedik uddva klouzavy thel 1 : 50
a druhy vzdédlenost 50 km. Osu Y’ rozdélime na 50 stejnych dilkil, jeden dilek —
= 1 km. Z bodu 1000 spojime postupné viech zbyvajicich 49 dilkai na ose Y’
a vizdy vyznatime prisedik osy K. Na ose K mdme vyznadeny thel klouzéni
1:50 az 1: 1. Z poléry piislusného vétroné vyznadime dopfedné rychlosti V
k jednotlivym ihlim klouzéni, Toto doplnéni je velmi cenné proto, 7e upftesni
nasazeni sprdvné rychlosti p¥i doklouzévéni nebo pfi pfeskocich mezi jednotli-
 vymi stoupavymi proudy.

Priklad: 500 m vyiky jsme vykrouZili za 4'10”; na stupnici B si pfeéteme
wsp = 2 m/s. Hned nad touto hodnotou mame nejvyhodnéjsi preskokovon rych-
lost ¥p 123 km/h. Hodnoty Fp a ¥ jsau dosazeny z polary vétroné L 21. Krouzit
Jsme zacali ve vysce 300 m. Celkova vyika je tedy 800 m sol. Kolik km uletime
z této vyEky pfi nejlepfim klouzini a jak dlouho poletime? '

V druhé édsti emagramu spojime bod 800 na ose Y's hodem Veopt = 80 km/h
a na ose Y'cteme maximilni dolet v km = 28. Na stupnici B najdeme nejbliz&i
rychlost Vop, 80 km a opadini 0,65 m/s. Dobu klouzini se dovime spojenfm bodu
800 na stupnici C s hodnotou 0,65 na stupnmici B; na stupnici A &teme 22'.

Druhy priklad: Od otoéného bodu 200 km trojihelniku jsme vzdéleni 20 km.
KrouZime a wsp = 2,5 m/s. Zakladny mraki jsou 2000 m sol. V jaké vysce
ukonéime krouzeni, abychom otoéného bodu dosdhli v nejkratiim &ase a presné
ve vysce 1000 m? Nejprve zjistime ¥p pro 2,5 m/s wsp. Na stupnici B zjistime
Vp = 130 km/h. Nyni spojime bod 20 na ose Y’ s ihlem klouzani, kterému p¥i-
sludi rychlost V' = 130 km/h a ten je 22,5. Tato piimka protne osu Y v misté
850 m. KrouZeni tedy ukonéime ve vyice 1850 m sol. 1000 m musime p¥ipoéist,
abychom mohli provést hliZeni v hladiné 1000 m nad otoénym bodem. Srovndme
vétl“ﬂﬁ do sméru otoéného bodu a vyvizime na V = 130 km/h, pfi které by mél
variometr ukazovat klesini 1,6 m/s. Jak dlouho bude trvat krouzeni 850 m a jak
dlouho klouzini na otoény bod? Odpovéd éteme na stupnici A: 5'40” krouzend
a 910" klouzavy let. Vypocet klouzéni pro vysvétlenou: Na stupnici C spojime
bod 850 s rychlosti ¥ = 130 pfi opadéni 1,6 m/s. Na stupnici A teme tas pre-
skoku 910",

Abychom ziskali diivéru ke svym vypodtim a tivahdm, osvétlime si cely
pripad na daldich dvou plachtatich. Oba vyfFedi situaci pouze odhadem. Druhy
plachtaf natoéi maximélni vyiku aZ pod mrak, tfeti pouze vyiku potiebnou
k Vope. Ostatni hodnoty jsou stejné pro viechny t¥i.

Druhy plachtaf nakrouzi vysku 1000 m za 6'40”. Na emagramu zjisti rychlost,
kterd odpovidd klouzdni 1 : 20, tj. 140 km/h a klesini 2 m/s. 20 km uleti za
830", Celkovy ¢éas je 15107,

T¥eti plachtaf zjisti, Ze mu stadi pro prekondni vzdélenosti 20 km p¥i klouzani
1 : 35 natoéit pouhych 550 m. Potiebny &as bude 3'40". Preskok 20 km pEi Vepr =
= 80 kam/h poleti 15", Cely let ukondf za 18740",

Nyni posoudime, kdo letél nejhospodérngji:

Prvnimu trval let
Druhému trval let
Tretimu trval let .

14 min. 50 vtefin
15 min. 10 vtefin
SRR S 18 min. 40 vtefin.
Jak je vidét, byla nejsprivngji (ivaha, kteron jsme Fefili podle emagramu.
Kombinaci obou diagramii miiZeme rychle a dostateéné piesné fzﬁéﬁit
slozité ptipady dolétdvini do cile apod. Zatim nase vivahy platily pouze ovzdusi

168

bez vétru. Klouzavost byla ddna pomérem dopfedné rychlosti ke klesaci rych-
losti. P¥i zavedeni protivétru zmensi se klouzavy thel proti zemi. Pri vétru
v zadech zvétdi se vihel klouzdni proti zemi. Klouzavest vzhledem k zemi je klou-
zavost relativni,

V pravém rohu emagramu je tato zivislost vyjadfena graficky. Spojime-li
vrcholy jednotlivych polar zjistime, Ze se s vétrem méni i rychlost pro nejvétsi
relativni klouzavost. - P¥i-letu s vétrem v ziadech musime letét rychlosti mensi
nez Vopt, pii protivétra rychlosti vétéi, Pri letu po vétru je relativni klouzavost
pomérné citlivda na dodrZeni sprdvné rychlosti. Mald odchylka znamena znatelné
zhor$eni klouzavosti. P¥i letu proti vétrn jsou vrcholy poldr nizii a z toho také
vyplyvi, Ze relativni klonzavost neni tak nichylnd na zménu rychlosti V. Vg je
pro protivitr vétsi nez pfi bezvétii. Oprava klouzavého tihlu na vitr bude mit
nejvétil vyznam hlavné pfi dolétdvini do cile nebo nad otoény bod. Pokud
chceme dosdhnout daléfho stoupavéhe proudu, poletime nejhospodarnéji tak,
jako kdyby vitr nebyl. Vitr vlastné unasi celou oblaénost, pokud nejde o pFekaz-
kovou oblaénost, a vzhledem k ovzdusi se klouzavy iihel neméni,

Na spodni strané jsou vyneseny rychlosti V" 70—140, na svislé strané klouza-
vost relativni, Poldra oznacdend O je zdkladni. Poliry oznaéené —5 a —10 m/s
plati pro protivitr. Poliry oznaéené -5 a 410 m/s plati pro vitr v zédech.
Pfi sestavovani polar relativani klouzavosti musime kazdy bod vyjddfit pomérem
dopredné rychlosti k rychlosti klesani.

Na polafe rychlosti si vyznaéime pro-
tivitr — 5 m/s, tj. 18 km/h. Na vodorovné
ose polary vyznadéime novy bed, z které-
ho poloZime teénu na polirn. Tomuto
bodu prisludi rychlost nejlepsiho klonzdni
proti uvazovanému protivétru a k této
rychlosti prislusné opaddni. Klouzavy
ithel vypocéitame z dopredné rychlosti —
18 km/h a délime 3.6, Tim dostaneme rych-
lost v m/s a tento vysledek jeité lomime
prislusnym klesinim wk. Vysledek rovna
se klouzavosti K, V nasem ptipadé zane-
seme klonzavost 27 do grafu a prusedikem
rychlosti z peliary 85 km obdrzime prvni
bod polary klouzavoesti. Pro dalii body )
zvolime seény. Jak zndmo, seéna protina Obr. 87. Mac Readyho kmm‘df nasta-
poliru ve dvou bodech. Ke kazdému bodu ven na wsp + 2m stoupdni
pFislusi uréitd rychlost ¥V a wk. Vyeledek
je viak stejny pro oba body seiny (stejny thel klouzéini). Timto postupem
se zaroven zkontroluje vérohodnost poliry naseho vétroné a zmensipocet vypoé-
tii. Nejvyssim bodam jednotlivych polar klouzavesti piisluéi rychlost, pfi které
vétroii leti relativné s nejlepdi klouzavesti. Spojime-li tyto body vidime, jak pfi
protivétru rychlost Vyy: stoupd; pii vétru v ziddech je Vyp: mensi nez za bez-
VELFi.

Pouziti v praxi: Letime proti vétru —10 m/s. Fypese zvysina 5 km/h a klouza-
vost se relativné snizi na 21. Budeme-li zjistovat potfebnou vygku pro prekondni
tfeba 20 km, musime uvazovat relativni klouzavost 21. Potfebna vyika je 20 m
proti 550 m za bezvélii a pri klouzavosti 35.

Cestovni rychlost We je vlastné p¥imo zdvisld na wsp. V praktickém létini
nemé podstatny vyznam a uvazZuje se spise pfi teoretickych predpokladech pfed
preletem. Zavedenim této rychlosti de naseho emagramu bychom nepomehli ani
viestrannosti ani moznostem specidlnfho pouziti. Hodnoty We by v nasi pomucce
pouze statovaly a zpusobovaly by jeji nepiehlednost,
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Pieletovd neboli tratovd rychlost W je rychlost, kterou plachtaf letél od
okamziku hliSeni nad startem aZ do okamziku hlaseni p¥i p¥iletu. Odpadlo-li
jedno nebo obé hlddeni, poditd se preletovd rychlost od okamiziku startu az do
pristani na cilovém letisti. |

Velikost rychlosti W zdvisi na téchto veli¢indch: intenzité stoupavych proudi,
sloZce vétru, dokonalém wvyuziti letovych vlastnesti vétroné a na spolehlivé
navigaci, kterd nezavdé pfi¢iny k zadrZeni, Hodinu startu a délku preletu stano-
vime p¥ed letem z uréitého predpokladu p¥eletové rychlosti W, Cim zkufenéji je
novit W a tim ¢astéji se nim podafi dosahnout cile.

Béhem pieletu si miZeme vypodéitat pieletovou rychlost, jaké jsme dosahli
od startu az do ockamziku zjifténi. Pfi neménnych meteorologickych podminkiach
odhadneme moznosti dosdhnuti cile anebo maximdilni délky preletu.

Priklad: Ulétli jsme 200 km za 4 hod. W = 200 : 4 = 50 km, do c¢ile nam zby-
va 100 km = 2 hod. letu. Bude-li tate tivaha provedena v 15 hod. odpoledne
a pocasi se pfed ndmi nezhoréi, méame redlny predpoklad cile desdhnout. Jina
situace by vznikla p¥i stejnych podminkach v 17 hod. Zde je vyhlidka dosdhnout
cile miziva proto, Zze termické podminky budou slibnout, tudiz i W se v posled-
nim tiseku znacéné snizi a zdnik stoupavych prouda je nutno v letnich mésicich
ocekavat kolem 18 hod, V tom pfipadé se plachtaf rozhodne spravné, pouzije-li
nejbliziiho letisté k pristdni misto zbyteéného seddani do terénu. Tato pripominka
plati pro normélni sportovni létdni, nikoliv pro zdvedy.

Velmi zndmou a rozéifenou pomuckou pro uréovani Fp je tzv. Mac Readyho
krouzek (obr. 86). Ziklad je v tom, Ze pro kazdou wsp prislusi urcita rychlost ¥V
a k této opét urcité klesani. Ziavislost je vztaZena na tdaj variometru a rychlo-
méru, Uspéiné pouziti predpoklidd velmi presnou indikaci rychloméru a vario-
metru. Variometr je nejlépe zapojit na Venturihoe trubici eelkové energie. Kolem
stupnice variometru je oteéné pfipojeno mezikruzi, na které vyznaéime rychlost
nejlepsiho klouzdini trojihelni¢ckem a tuto oznadéime proti 0 na variometru.
Ostatni hodnoty variometru 1, 2, 3, 4 a 5 promitneme na mezikruzi a dopiseme
piisluiné rychlosti pro Fp z polary vétroné. Jak bude vypadat let s timto krouz-
kem pii wsp = 2 m/s? Trojihelnicek mezikrnzi nastavime proti 42 m na vario-
metru. Pri pfeskoku pak letime rychlosti, kterou na krouzku ukdze ruéicka vario-
metru. Tim vlastné prizpisobujeme rychlost nejlepSimu preskoku. Zvétsi-l
se opadani vlivem klesavého proudu, zvétsime rychlost na hodnotu, kterou uka-
~ zuje rucicka variometru. Nesmime zapomenout, Ze spravnost takte upravovani
rychlosti plati jen pro pfedpoklad nalétnuti zminénéhe wsp = 2 m/s.

Me Readyhe krouZku se nedé pouzit v této dpraveé pro nejlepsi dolet.

4.2.5. SHRNUTI

Popsali jsme nékolik pomicek, které maji pomoci plachtafi pfi pfeletu. Roz-
hodnout se pro nékterou z nich nelze bezmyslenkovité, nybrz rezhodnuti musi
prijit po rozumneé tivaze, k ¢emu ma pomicka slouzit. Pro zacitek doporudujeme
zvyknout si nejprve pracovat s pomuckami pro vypocet wsp. Az si zikladni dko-
ny dokenale osvojime, pfistoupime k dalii pomiicce pro volbu nejvyhodnéjsi
preskokové rychlosti Fp a pripadné pro vypocet doletu. Oba tyto tikoly jsou leh-
ce zjistitelné na emagramu ¢, 5. .

Pouzivat pomiicck si nezvykneme p¥i dvou letech. Neni ani vyloudeno, Ze
zpodiatku ndm bude pouzivini pomicek pfipadat jako pritéz. Byl by vSak zdsad-
ni omyl chtit tento problém vyresit ziménou za jinou pomicku, Takové vymény
pomucek vedou k tomu, Ze se jejich uZivatel neseznimi dokonale s Zidnou z nich
a v praxi pak nedokaZe pouZit zidné,
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5. SROVNAVACI ORIENTACE

51. PRIPRAVA MAP

5.1.1. VSEOBECNA PRIPRAVA MAP

a) Vnéj¥i dprava map

Mapy musime pii zakreslovani a méfeni planovanych tratiprikla-
dat tésné k sobé, v femzZ vadi jejich Siroké okraje. Proto je bud
zahybame na spodni stranu nebo prosté odstfihujeme. Odstfihovani
okrajii map se nékterym letciim zda vyhodnéjsi, ponévadz se tim
ponékud zmensuje celkovy objem a vaha map. Pieklidani map
s odstfizenymi okraji je za letu jednodussi — zahnuté okraje se pri
prekladani map ¢asto ohybaji a prekladani ztézuji. Okraje map
ostatné na nic nepotfebujeme. Kli¢ smluvenych znacek, pokud je
na nich natiitén, musime znat stejné zpaméti. Rovnéz idaje,
kdy byly na mapu natiStény izogony a jaka je rofni zména magne-
tické deklinace si’ snadno zapamatujeme. Nejsme-li si jisti, Ze
jednotlivé mapy (napiiklad generalky) bezpeéné pozname, napise-
me si jejich nazvy velkym pismem na zadni stranu do vsech cty¥
rohu.

Listy jednotlivych map musime mit za letu sloZeny co mozno
nejprakti¢téjsim zpisobem. V kaZdém pfipadé mapy proti normal-
nim zvyklostem sklidame tak, aby jejich tisk zistal pe vnéjsi
strané. U listii map stojatého forméatu (generalky) se doporucuje
prehnuti v poloviné vysky a v poloviné Sitky. U listt map lezatého
formatu, znazorfiujicich vétsi éast vizemi CSR, se doporucuje prvnf
prehnuti vederovné v poleviné vysky, aby tisk mapy zustal vné,
a druhé piehnuti v poloviné 3itky. Dva dvojité ,listy®™, jez tim
vzniknou, pak jeité jednou pfehneme podle jejich svislé poloviny,
¢imz vznikne dvojita, svisle tfikrat pfehnuta ,harmonika™, viz
obr. ¢. 88.

Mame-li mapy ptidélené do dlouhodobého pouzivani nebo jde-li
o mapy vlastni, nechame si je odborné podlepit platnem. Tim se
velmi prodlouzi jejich Zivotnost. Knihafe predem poucime,
jakym zpisobem chceme mapy piekladat. Knihaf je v téch mistech
rozieZe a nalepi na platno oddélené, takZe po podlepeni zistanou
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mezi ¢tvrtinami ¢i osminami listi map tzké pruhy platna, ve
kterych se mapy budou p¥ehybat. Tyto prouzky nesmi byt nad-
mérné Siroké, aby priliSnym oddéalenim étvrtin ¢i osmin listd map
nevznikalo p#ili§ velké zkresleni \ihli a vzdalenosti. Pri vypoctech
vzdalenosti ostatné na tyto mezery muzeme brat ohled.
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|
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|
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1

Obr. 88. Zpiisob sklidani mezindrodnich leteckych map 1 : 500000

b) ﬂpran_z& obsahu map

e o e g T e T e e e W

1. Uprava topografické situace a statnich hranic

e ik

Na mnohych generalnich mapach, jichz se jeité éasto pouziva
~ pro srovnavaci orientaci (do spotiebovani zasoby), nejsou statni
hranice zdaraznény pruhem d¢ervené barvy. V téchto pripadech
jsou statni hranice na mapé vyznaleny jen Cernym tiskem piislus-
nych znaéek, coZ je velmi nevyrazné. I v klidu na zemi musime ¢aru
statnich hranic na takovych mapach sledovat velmi pozorné,
abychom ji neztratili. Znacky statnich hranic jsou totiZz na mne-
hych mistech vynechany, totiz tehdy, kdyZ hranice vede napf.
podle Fitek, silnic apoed. V letadle oviem neméame na tak podrobné
prohliZeni map ¢as a proto na nich musime linii statnich hranic
zv’ﬁ‘amﬁt pruhem &ervené barvy.
a generalnich mapach, na kterych nejsou vétsi sidlisté a hlavni
silnice tidtény barevmné, pokryjeme vétsi sidlisté a statni silnice
barvou nejlépe oranZovou, a to tak, aby obrysy objekti na mapé
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byly z¥etelné, aby viak z mapy nevynikaly vice, neZ odpovida jejich
vyznamu pro srovnavaci orientaci. MiiZeme to udélat v dobé, kdy
se ubime zemépisu. Nafe zemeépisné znalosti se tim urcité rozsiri.
Musime p¥itom piesné dbat skuteéného pudorysného tvaru téchto
objektii. Silnice, pokud jsou lomené, nesmime napfiklad zjedno-
dufovat na p¥imé. Tim bychom se z hlediska srovnavaci orientace
ochudili 0 cenné znaky. Vétsi sidlisté na mapé nezvyraznujeme tak,
¢ bychom z nich délali oranzova kolecka. OranZova ploska na
mapé musi mit naprosto stejné obrysy jako sidlifté, jinak bychom
mohli velmi tézko jednotliva sidlisté identifikovat.

Pokud je vodstvo na nékterych mapach tiSténo velmi nevyrazné
mdlou modrou barvou, zvyraznime alespoii toky, rybniky a jezera,
vyznaénéj¥i z hlediska srovmnavaci orientace, ponékud sytéjsi
modrou barvou. Musime pfitom oviem opét dbat skuteinych
puderysnych tvaru. . -

U map starétho piivodu si podle moZnosti dokreslime nové vy-
budované objekty, dileZité pro srovnavaci orientaci. Jsou to
piehrady a jind vodni dila, Zeleznice, hlavni silnice apod. Nové
objekty (napiiklad Zelezni¢nf trat Havlickiv Bred — Brno, jez na
mapich starSiho pivedu neni) muZeme do map bud obkreslit
z novych map, nebo je zakreslujeme alesponi ¢asteéné podle pozo-
rovani ze vzduchu. V kazdém piipadé pFitom opét dbime maxi-
malni mozné presnosti.

Po odst¥iZeni okraji map musime na mapach obnovit oéislovani
poledniki a rovnobézek. c]i)ﬂliﬂﬂ piSeme k jednotlivym polednikim
a rovnobézkam na okraje map do volného prestoru tak, abychom
nenarufovali znazornéni topografické situace. Tyto cislice téZ muZe-
me pséat na zadni okraje map na trovei poledniki a mvnubéie]f.

Budeme-li podle map uréovat zemépisné polohy pomeoci zeme-
pisnych soufadnic, zakreslime si do map pomocné poledniky arov-
nobézky po 10 minutach. Poledniky miZeme ocislovat dvpjim
zptisobem, a to jednak podle Ferra a jednak podle Greenwiche.

Na mezinarodnich leteckych navigaénich mapach o méritku
1 : 500 000 nejsou znazornény hrady a zamky, které jsou v nékte-
rych p¥ipadech charakteristickymi orienta¢nimi body. V celé
republice je jich oviem p¥li¥ veliky pocet, takZe by mapa ztratll?
na ptehlednosti, kdyby na ni byly zakresleny polohy vSech hradua

a zamka. Polohy nékterych z nich si viak miZeme do map, na
kterych nejsou znazornény, zakreslit.

2. Zakresleni navigacnich informaci do map

Abychom pii mimoleti¥tnich letech a pfeletech nihodou nepo-
rusili roz&ifeny pohraniéni prostor, zakreslime si do map hranice
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roz8ifeného pasma, platné pro sportovni letce. Pri té ptileZitosti si

ek ey

také prostudujeme zakazané prostory ve vnitrozemi podle sezna-
mii, jéZ maji aerokluby k dispozici. Hranice téch z nich, které jsou
tajiié, nesmtie do map Kreslit. Nen jich viak tolik, abychom s e
nemohli zapamatovat. O zakizané prostory se zajimame nejen
z hlediska jejich hranic, nybrz i z ]ﬁealéka vysek. Pres nékters
prostory se totiz nesmi létat jen v menSich vyskach.

“Pro zvySeni bezpecnosti si do map zakreslime pFesné polohy
sportovnich a civilnich TetiS{, které je¥t€ nezname zpameti. Za
letu se v pFipadé potfeby nemusime zdrzovat hledanim neznamého
letisté, nybrz ptiletime k nému najisto. Je samoziejmé, Ze polohy
vojenskych letist do map zakreslovat nesmime.

Piedpokladame-li, Ze budeme provadét radionavigaeci, zakreslime
si do map presné polohy civilnich majakd, radiezaméfovacéu a
vysilacich stanic, vhodnych pro radionavigaci.

Piedpokladame-li, Ze budeme létat za podminek neviditelnosti
zemé (v mracich, nad mraky, noéni mimoletistni lety a pfelety -
samoziejmé ve shodé s pFislusnymi pfedpisy), zakreslime si do map
viechny letové cesty.

Viechny dodateéné zakresy do map maji byt sice zfetelné a
vyrazné, nesmi viak naruovat ¢teni nati$téné topografické situace
a topografické plochy, jeZ prece jen zastava z hlediska srovnavaci
orientace tim nejdulezitéjsim.

Pri praci s mapami musime mit neustile na zieteli, Ze vétSina
map je tajna. Tajné jsou zejména nové mapy, obsahujici zmény
topograhické situace posledni doby a mapy, sice pivodné uréené
pro vefejnost, do kterych vSak byly dodateéné vkresleny nebo
vepsany udaje, jez maji zustat utajeny.

5.1.2. PRIPRAVA MAP PRED LETEM

Jakmile dostaneme navigaé¢ni ikol, pFistupujeme k pfipravé map
pro mimoletistni let nebo pielet.

Pozndmka: Mimoletistnim letem se rozumi let mimo okrsek le-
t18t€, koncicl pFistanim na letisti startu. P¥elet je let, kondici pFista-
nim na jiném letisti.

Vychozi bod plinované traté (VBT) spojime oby&ejnou Eernou
mékkou tuzkou s otoénymi body nebo s koncovym bodem traté

(KBT) podle povahy navigaéniho tikelu. P¥i sportovnich letech

— i e
-

z civilnich leti¥t zpravidla byva vychozim bodem traté (VBT)
letisté startu a koncovym bodem traté (KBT) letisté pFistani. Pfi
letech z vojenskych letist, pFi letech vojenskych letadel a u sportov-
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nich letadel z eviénych diavodu byva snaha utajit letisté startu a
piistani. Proto v navigatnim zdznamu trat zacind nikoli leti§tém
startu, nybrZ vychozim bodem traté VBT, ktery je od letisté
startu vzdalen az 50 km. Trat letiSté startu — VBT se leti zpaméti
nebo podle srovnévaci orientace nebo na radiomajak, umistény na
VBT, aviak bez jakychkoli pisemnych zdznami. Zaznamy pak
koné&i nikoli pFiletem letadla nad vlastni cilové letiSté, nybrz piile-
tem nad koneény bod traté KBT, od néjz se leti na leti§té pristani
opét bez zaznamu.

Po prostudovani nadmo¥skych vysek terénu, a to nejen pfimo
na trati, nybrz i bokem do vzdalenosti dvaceti az padesati kilo-
metrii, stanovime ve shodé s predpisy a podle povahy ukolu mini-
malni bezpeénou vysku letu a podle ni nejniZii moznou letovou
hladinu. | |

Zejména u plachtafu je studium vyskového rozvrstveni terénu
na planované trati a bokem od ni velmi dulezité, a to z hlediska
moznéhe pfistivani do terénu. Vyskové rozvrstveni terénu proto
nékdy studujeme na zikladé vySkového prifezu terénem (profilu
planované traté). Pro p¥elet oblasti s konfiguraci terénu, nevhod-
nou pro nouzové pfistini veétron€, je nutno stanovit minimalni

bezpeénou vysku preletu, jeZ zaruéi v pripadé zdniku stoupavych
proudi dolet do oblasti s vhodnymi plochami pro nouzové pfistini.
V druhé fazi éinnosti zméfime co nejptesnéji vzdalenosti a trato-
vé ihly (na mapach se shihajicimi se poledniky vzdy na poledniku,
prochazejicim p#iblizné stfedem planované trati). Naméfené hod-
noty desadime do navigaéniho plinu na formula¥i ,,Navigacni
zaznam pilota®. Podle predpoklidané vysky letu a teploty vzdu-
chu ve vyce vypoditame pravoun vzdusnou rychlest a doby letu
pro jednotlivé plinované traté a pro cely let. Zasoba benzinu
v nadrzich letadla musi vydrzet neyjméné o hodinu déle, nez ¢ini
olitana doba letu. Nestaéi-li nadrze letadla pojmout tak vel-
ké mnoZstvi benzinu véetné ,,navigaéni zasoby®, je nutno let
rozdélit na dva tseky s mezipfistanim pro doplnéni pohonnych
hmot. Ve vypoéitanych éasech oviem budou urcité diference, po-
névadz jesté nezndme smér a silu vétru.
Na zadatek ka?dé plinované traté si na volném misté vprave
od traté (ve sméru letu) vepifeme formou zlomku délku trate
v kilometrech (do éitatele zlomku) a dobu letu v minutach (do

T A — ——— - -

jmenovatele). Ke zlomku pfipifeme tratovy Ghel magneticky TUm
(tratovy 1tihel zemépisny opraveny o prumeérnou magnetickou
deklinaci).

Pomoci navigaéniho poéitadla si vypoditame, kolik kilometru
uletime p¥i pravé vzdusné rychlosti, dané typem nascho letadla,
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vyékou letu a teplotou vzduchu, za dobu péti minut (nékdy se
poéita s dobou deseti minut). Na zakladé méfitka mapy vypoéita-
me, jak je tento tvsek dlouhy na mapé, a pak planované trateé
rozdélime ve sméru letu na &asové viseky po péti (deseti) minutéch.
Traté rozdélime na tscky kratkymi pficnymi vseckami, kolmymi
na planovanou trat a ke ka7dé z nich p¥ipiseme tuzkou cas, za ktery
k ni priletime. |

Nékdy, zejména dokud nenabudeme vétsich zkuSenosti a praxe,

zakreslujeme na mapu takzvané ,,pétistupiiové Cary". Jsou to .

p¥mky, rozbihajici se paprskovité z vychoziho bodu traté VBT,
mezi nimi% jsou dhly po 5°. Za letu pomoci srovndvaci orientace
zjistime, jsme-li na planované trati nebo bokem od ni a pétistup-
flové ¢ary nam ¥eknou, kolik stupiiti ¢ini nase thlova odchylka.
Opravime-li pak kurs smérem k trati o dvejnisobek ihlové od-
chylky, octneme se na planované trati za &as, ktery je stejny jako
Eas, po ktery jsme se od traté odchylovali. Jakmile se opét octneme
na planované trati, nasadime novy kurs, ktery je aritmetickym
primérem mezi puvodnim a opravenym kursem.

Do piipravy map pied letem také patii odstranéni nepotfebnych

&ar a zapist z map, pochéazejicich z minulych leti, jez by nas mohly
zmylit. Tak nap¥iklad na generalkich, ptes které by vedly v malych
vzdalenostech a pod podobnymi thly piimky, pfedstavujici ruzné
planované traté z ptedchazejicich letii, mohlo by se stat, Ze bychom
p¥i pfechodu z mapy na mapu ,,pfesedlali na jinou, nespravnou
pfimku. V nejlepfim piipadé, kdybychom tim neztratili orientaci
(co% je v oblasti, chudé na erientaéni body, velmi pravdépodobné),
bychom se vzdalili od spravné planované traté. V krajnim pfipadeé
bychom to poznali aZ po p¥echodu na posledni generdlku s konec-
nym bodem traté. Proto se doporucuje nebo i nafizuje, aby z map
byly pfed letem vymazany alespoii ty staré plinované traté, které
novou planovanou trat kiiZi nebo s ni sviraji hel mensi nez 20°
nebo jsou k ni bliZz nez 4 cm. V blizkosti nové plinované traté takeé
nesmé&ji byt &sla, vyjadfujici staré tratové 1ihly, vzdalenost: a casy.

Aby staré nepotiebné ¢ary a zapisy $ly z mapy snadno vymazat,
aniZ by se spolu s nimi vymazala natifténa topograficka situace a
topograficka plocha, coZ by znaéné narufovalo srovnavaci erienta-
ci, je tfeba viechny zékresy a zipisy do map, jeZ nejsou trvalého
charakteru, zaznamenavat mékkou obycejnou tuzkou. Zakresy
a zapisy, vyryté do zapijéenych map inkoustovou tuikou nebo
pastelkami jsou projevem bezohlednosti svitecnich pilota. Kfik-
lavym zpusobem zakreslend planovand traf nejenZe neusnadni
navigaci, ale naopak ji ztiZi, ponévadz vedle takové &ary zanikaji
podrobnosti, dileZité pro srovnavaci orientaci.
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52. STUDIUM MAP PRED LETEM

it e = -
————— S —

Po predletové navigadni piipravé map pfistupujeme k_jejich

studiu, P¥i studiu map se zajimame

e e BT m v, P

‘a) o vzdalenosti planovanych trati od p_q],_:_l;;aﬁiﬁ:_lj_l_ang_

L i il
=

pasma zakazanych prostori a letiSt. Kdyby pfima apr}j-'

nice VBT a KBT ,,fezala* statn{ hranice (napf¥iklad p¥i letu Brno-
Bratislava) nebo zakizany prostor, museli bychom ji lomit pies
vhodny otoény bod (Trstin) a rozdélit ji na dva samostatné useky.
Rovnés letiété na trati musime oblétavat; a to ve vzdalenosti, dané
Predpisem o 1étani, zejména letisté vojenska a dopravni;

b) o polohu leti¥t pobliZ trati, jez by ndm mohla poslouzit
pii zhb}gﬁ'ﬁf pocasi nebo pfi nepravidelném chodu motoru aped.
jako diverzni (zaloZni, pomocna) letisté. Pokud je nemime zakres-
lend na mapé a pokud nezniame jejich piesnou polohu zpaméti,
zakreslime si jes |
" ¢) o vySkové rozélenéni terénu. Pokud jsou kéty na mapé

-
iy [P

tigtény nevyraznym zpusobem (tyka se generalek), zvyraznime
nejdilezitéj§i kéty na trati a pobliZ ni, ale tak, abychom tim pod-
statnd nenarufili éteni sousedni topografické situace. Pii snizeni
obladnosti béhem letu vyhledime, pokud je to moZne, trasu,
vedouci nejnizsimi misty v terénu, jeZ by v ramci Pfedpisu o létani
umo?nila splnéni tkolu. (Napiiklad pii p¥eletu Bratislava-Poprad
je to trasa Bratislava-Prievidza-Martin, po Vihu na RuZomberok
a dale jiz p¥imotate na vychod do Popradu. O této trase bude jeste
zminka);

d) o rizné alternativy plinované traté v zavislosti
na pocasi. Napriklad pro prelet Ceskomoravské vysociny byva
ﬁ,EE%{ vhodng&jii jeji jizni polovina, neZ severni. Mame-li letét
naptiklad z Hranic na Moravé do Prahy, doporutuje se pfi-
pravit si navigaéné dvé alternativy, a to jednu pfimon, druhou
lomenou t¥eba p¥es Brno a Havlitkiiv Brod. P#i povolovani pieletu
leteckym dispecerem se s nim dohodneme pro tu alternativu, ktera
je vzhledem k podasi vyhodn&jdi a bezpecnéjsi. Kdybychom se
pfedem na obé alternativy nepfipravili, musili bychom pfelet
odfeknout, kdyby nam letecky dispecer doporutil nebo naridil
letét pres Ceskomoravskou vysodinu jihem, ponévadZ bychom na
tute odchylku od plinované traté nebyli pfedem navigaéné piipra-
veni. Je oviem samoziejmé, e kazda odchylka od planované trate
musi byt pfedem povelena;

¢) o snadnost provadéni sroyndvaci orientace. Tato
tast predletového studia map je pro zatatecniky bez praktickych
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zkugenosti nejobtiznéjsi, ponévadz si jedté nedovedou uéinit obraz
o snadnosti ¢i nesnadnosti srovnavaci orientace na ruznych mistech
CSR.

V predletovém studiu map musi byt pevny systém, v Zadném
piipadé se toto studium nesmi stat bezeilnym nahliZzenim do mapy.
Pfi studiu vyjdeme od VBT ve sméru letu a postupné v mapé vy-
hledavime viechny objekty na trati a vlevo a vpravo od ni (v dosa-
hu predpokladané viditelnosti), o kterych se domnivame, Ze jsou
pro srovnavaci orientaci vyznacné. Pokud mame k dispozici
generalky bez barevnych dprav, upravime si je barevné alespon
podle traté podle navedu v pfedchazejici kapitole. Pak postupné
vyhledame na trati a bokem od ni vdechna vétsi sidli§té, véimneme
si, lez{-Hi na Yece, Zeleznici ¢i hlavni silnici a pokusime si zapamato-
vat alespoii p¥iblizné jejich vzajemné polohy a vzdilenosti. Rovnéz
si viimneme, jsou-li v jejich blizkosti jiné vyznaéné objekty, jako
rybniky, lesy, kopce ap_ud; Pak pieneseme pozornost na hlavni
silnice a zeleznice. Viimneme si, vedou-li pfiblizné rovnobéiné
s planovanou trati, jsou-li v tomto p¥ipadé vleve nebo vprave od
ni ¢1 protinaji-li planovanou trat a v jaké vzdéalenosti od VBT
(priblizné v jedné ctvrtiné celkové vzdalenosti, ve dvou tfetinach
celkové vzdilenosti apoed). Pokud jsou na téchto komunikacich
vétsi sidlidté, jichZ jsme si zatim nev§imli, ponévadZ jsou pFilis
vzdalena bokem od traté, prostudujeme je dodatecné. U Zeleznic
si kromé toho viimneme, jsou-li pferuseny tunely ¢i nikoliv. Hlavni
silnice a Zeleznice pak ohodnotime z hlediska pfedpokladané viditel-
nosti. Tak napf. dvoukolejna Zeleznice na roviné bude mnohem
markantnéjsi nez jednokolejna Zeleznice v lesnatém a kopcovitém
terénu.

Vede-li pobliz planované traté ¥eka, vénujeme ji téZ nileZitou
pozornost. Zapamatujeme si, je-li vlevo ¢i vpravo od traté, kterym
smérem tece, jaka jsou na ni vyznacéna sidlifté, ochodnotime jeji
predpokladanou viditelnost apod.

Vyskové poméry prelétivaného terénu jsme jiz studovali z hle-
diska bezpecnosti a z hlediska trasy planované traté p¥i nfzké
obla¢nosti. Nyni prostudujeme, jaky je jejich pTinos pro srovnavaci
orientaci. Ojedinélé kopce na roviné a viibe¢ viechny nejvyss
body v terénu budou tim vyznaénéjsi, ¢im vice se na né budeme
divatz boku, tj. &m ni% poletime. Cim vétsi prevygeni budeme
mit, tim méné budou vyrazné. Z velké vygky jiZ vlastné nebude
vidét kopce, nybrz jejich lesnaty porost, pokud jej maji. Je-l
nasSe mapa dosti podrobna, viimneme si, nejsou-li na temeni hor
hrady ¢i jiné stavby (Hostyn, Melechov apod.).

Velkou pozornost musime pii studiu vénovat pudorysnému
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tvaru lest, Idedlni jsou velké komplexy lesii bez velkého mnoZstvi
nepravidelnych mytin, s vyraznymi okraji. Bude-li na nas pfi
studiu néktera oblast pusobit z hlediska pidorysnych obrysa lesa
chaotickym, roztfiiténym dojmem, pokusime se v této oblasti
vystihnout nékolik charakteristickych lesnich komplexi odmygle-
nim pedruznych lesikii. Na§ dojem zpravidla byva ,rozttistény"
jen zpodatku. Az p¥isluSnou oblast pozname, uvédomime si, Ze lesy
se v piidorysu jiz nejevi jako chaotickd zmét, kterd se neda zapa-
matovat, nybrz Ze jiz v jejich pudorysném tvaru vidime néco
charakteristického a Ze si jej jiZ pamatujeme.

I kdyZ v tomto nivedu mluvime o jednotlivych druzich objektn
odd&lené, p¥i jejich studiu v mapé si jich musime viimat ve vza-
jemné souvislosti. Mést si musime v8imat v souvislosti s pudorys-
nymi tvary okolnich lesii, rybniki v souvislosti s jejich polohou
viéi komplextim lesii, hlavnich silnie, fek a Zeleznic v souvislosti
s tahlymi tidelimi a ptidorysnymi tvary pohoii apod.

Nakonec pfi studiu map zbyvaji jesté dva ikoly, a to:

A. Stanovit nahradnf trasu mezi VBT a KBT z hlediska nejleh¢i

_____

'q‘.- —_—e 2

D :
srovnavacl orientace a

P L et B bl

B. stanovit zpiisob obnovy srovnéavaci orientace pii pfipadné

iy o s,

ztraté orientace, a to zvIast pro kazdy vétéi usek planované traté.
“ad A, NEkdy se za letu snizi dohlednost, aniz by to bylo nebez-
peéné z jiného hlediska neZ pro moZnou ztritu orientace. P_'Iemusi
to byt jen pfi prolétavini destém anebo pii letu za podzimniho
avého pocasi. Stadi letét pfi mirném koufmu proti slunci.
Obloha je téméf modrd, nikde ani mracek. Let je naprosto bezpec-
ny, ale orienta¢ni body vidime jen do vzdalenosti asi péti kilometra
a Casto ani to ne. Pro takovy piipad, vede-li plinovana trat oblasti
s nevyraznymi a navzijem velmi vzdalenymi orienta¢nimi body,
kde bychom se mohli snadno ,,ztratit”, zvolime si pfedem nahradni
trat se snadnéjsi orientaci. Nejéastéji vede takova nahradni trat

podle Zeleznice, hlavni silnice, feky apod. Je pravda, Ze by bylo
ostudné, kdybychom se soustavné vyhybali pfimocarému, nej-
kratiimu létani po planovanych tratich a létali zasadné oklikami
po Zeleznicich, hlavnich silnicich & ¥ekach. Je viak lepsi letét
mirnou oklikou a doletét bezpeéné do cile, neZ ztratit za ztiZzenych
podminek orientaci a nakonec pfistat v terénu. Let podle delsi,
ale snadné&j$i traté je omluvitelny u nezkuseného pilota, ktery si za
dané situace neni jisty, Ze by doletél do cile, kdyby letél pfimocare
pies rozsihlé Gzemi s nevyraznymi orienta¢nimi body a k tomu pfi
snizené dohlednosti. Jeho snahou oviem musi byt, zvy#dit si natolik
leteckou kvalifikaci, aby byl schopen bezpecné plnit navigaéni

tiikoly i bez takového ,,ulehcovani®. 0dchzlkag_@_g_l_ﬁ_nqygué traté
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oviem nesmi v Zadném Pﬁpﬂ_d_ﬁ Bi"'_ekl_'aﬁqvat normu, danou pied-
pisy. .

ad B. Zejména zpocfatku se muze méné zkuSenym pilotiim obdéas
stat, ze pii letu za sniZené dohlednosti nad nevyraznym terénem
ztrati erientaci. Pro obnoveni orientace zpravidla staéi dodrzovat
nadale spravny kurs a rychlest, pficemz byva jen otazkou éasu,
kdy se pilot opét ,,najde*“. Pro pfipad opravdu beznadéjné ztraty
orientace si vsak pfi studiu map pfed letem udélame nékolik
planki pro obnoveni orientace na raznych tisecich planované traté.
V kaZdém pifipadé musime pfi ztrité orientace nejdfive nasadit
kurs do vnitrozemi, jsme-li blizke statnich hranic. Nehrozi-li riziko
poruseni statnich hranic nebeo zakazaného prostoru a mame-h ve
sméru letu pred sebou nap¥i¢ vyznaénou orientacni ¢iru, neménime
ani kurs, ani rychlest a vyékavame, az k orientani éafe (Tece,
vyznaéné silniei, Zeleznici, rozmérnému lesnimu komplexu s cha-
rakteristickymi pudorysnymi tvary) priletime. Pfi dodrZeni sprav-
ného kursu a rychlosti se skuteény cas priletu k této orientacni
¢are musi pfiblizné shodovat s pfedem vypocitanym casem. Jestlize
se ,,nenajdeme’ ani pfi pfiletu nad orientaéni ¢aru, zménime nad
ni kurs smérem de vnitrozemi a letime podle ni tak dlouho, dokud
nepiiletime k charakteristickému orientaé¢nimu bodu. Let potle
orientacni ¢ary v naprosté vétsiné pripadu v kratké dobé umozni
uplné obnoveni srovnavaci orientace.

Pro pfipad, Ze nasi planovanou trat neprotina zadna vyznacna
orientacni ¢ara, musime si jiz pfedem p¥i studin mapy vyhlédnout
vhodnou ¢aru pobliz traté. Nékteré z nich vedou p¥iblizné soubéziné
s planovanou trati v jisté vzdalenosti od ni. Volba orientacni ¢ary
pro obnoveni orientace musi zajiffovat, abychom ji p¥i odboceni
z kursu po ztraté orientace neminuli, abychom nad ni d¥ive ¢i
pozdéji opravdu pfiletéli. Po p¥iletu nad charakteristickou orien-
taéni ¢aru neobnovime-li orientaci ihned pii pfiletu k ni, letime
chvili podle ni a snazime se o indentifikaci v terénu viditelnych
charakteristickych orienta¢nich bodu. Obnoveni srovnavaci orien-
tace nalétnutim orientaéni ¢ary je velmi spolehlivé,

Priklady: Priletu Jihlava—Praha si pfi studiu mapy pied letem vyhlédneme
jako orientacéni éiru pro obnoveni orientace feku Sdazavu, vpravo od planované
traté. Pi letu Lutenec—Bratizslava za koufma proti slunci je pro nds orientaéni
¢arou pro obnoveni orientace Vih. I pfi mirné odechylce od plinované traté a
rychlosti v disledku zmény sméru a sily vétru pfiletime nad Viah p¥ibliZzné
v plinovaném c¢ase. Kdyby ¢asova nepfesnost pfiletu nad feku byla vétsi,
nebyla by feka pod nami Vih, nybrz Nitra nebo dokonce Hron, coZ bychom
v kazdém piipadé poznali po nasazeni kursu smérem proti proudu feky. Pii letu
proti proudu Vahu pfiletime nejdiive nad Sered, charakteristicky v této dobé

girokymi piliti rozestavéného mostu v blizkém sousedstvi .starého mostu,
Nepozndme-li Sered, pfiletime za kriatkou chvilku nad Hlohovec (na vychodnim
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biehu) a Leopoldoy se starou pevnosti (na zapadnim bfehu). ,,Nenajdeme-li" se
ani tu:: pi"iléﬁl:né nad Pieitany s letiftém, piipadné po preletu Noveho MEE‘!:.il n_ad
Trendin s letiftém. Prosté, let podle orientaéni &iry musi dfive nebo pozdéji vest

- k obnoveni orientace. Nikdy se nesmime nechat svést k bezhlavému létini

,,cikeak®, pomoci kterého neobnovime orientaci ani tehdy, u*vi:iim&-ll: Ehﬂ.’t‘ﬂktﬂl‘iﬂ-
ticky orientafni bod v terénu, ponévadz zpravidla jsme neustilym ménénim
kursii tak spleteni, Ze neméme sprivnou pfedstavu o tom, na které ¢dsti mapy
méame tento charakteristicky orientaéni bod hledat.

O &innosti pii piipadné ztraté orientace bude ,.,j.e'%té zmin]fa.
Zatim jde jen o to, abychom se 1 na tuto moznost pr piedletovém
studiu map pripravili. ‘

Po ukonéeni studia map musime mit spravnou pfedstavu v pa-
méti o tratovém thlu, vzdalenostech, éasech a vzajemnych polo-
hich orientaénich bodii na trati a pobliZ ni. Musime mit stoprocent-
nf jistotu, Ze jsme schopni dany navigacni tikol bezpetné splnit.
Znalost trati a orientaénich bodu nam pied letem i za letu dodava
sebejistotu a klid. Doba studia zavisi na délee traté, obtiznosti
terénu z hlediska srovnévaci orientace a na zkuSenostech a praxi

ilota. ’

! Piedpisy natizuji nédelnfkim krajskych aemk]_ubﬁ: lgteckj_rch
stanic a leti¥t a Fidicim 1étani, aby pFezkuSovali osadky nejen
vlastnich, ale i cizich letadel z navigaéni p¥ipravy a znalosti plano-
vané traté. Pilot letadla zpravidla znalost planované traté dokazuje
kreslenfm jejtho nadrtku se vSemi orientatnimi ‘hqdy zpaméti,
Néaértek musi byt kreslen pod dozorem prezkuﬁu]imhﬁv, _]mixk"s?
zvrhiava v obkreslovani traté podle mapy nebo v pfﬂdlflad’anf
starych naértka z predchazejicich letu jinych pilota, takze prestava
byt dokumentem skuteénych znalosti pilota.

53. OHODNOCENT ORIENTACNICH BODU V. TERENU
7z HLEDISKA SROVNAVACI ORIENTACE

T e e e
.

e gl 2= T
o i

Viditelnost objektd v terénu zavisi na téchto okolnostech:
a) na velikosti objektu

b) na prithlednosti atmosféry 5 ‘
¢) na sméru osvétleni vzhledem k sméru letu (pii letech proti

slunci za koufma se dohlednost sniZuje na minimum)
- d) na vySce letu
| e) na rolni dobé . _
f) na celkové tvainosti terénu (na otevrenc rovine jsou objekty
viditeln&jsi nez v zalesnéném kopcovitém terfnP).
Kombinaci uvedenych moznosti je nekoneéné mnoho.
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5.3.1. OHODNOCENI LESU

Lesy jsou v CSR z hlediska srovnavaci orientace snad nejdilezi-

t&j3i. Plosna rozloha i mengich lesnich komplexii je vEt3i nez plogna
rozloha i stfedné velkych mést, coz je dulezité z hlediska jejich

T e LT TR

viditelnosti. Zatim co vétsi sidlisté, vhodna pro srovnavaci orien-
taci, maji mezi sebou pomérné znacéné vzdalenosti, zejména v né-

kterych oblastech, lesy jsou tém&¥ viude. Na roviné jsou i malé'

lesy velmi markantni, na vysofiniach pak ¢asto nemame kromé
lestt Zadné jiné objekty na srovnévani. Lesy v terénu se porovnavaji
s mapou tim snadnéji, ¢im jsou jejich pidorysné tvary jedno-
dussi | . .

Ideilni jsou velké komplexy s malym poétem velkych mytin a
lest, rozt¥igténé velkym poftem navzijem pospojovanych mytin
na velky pocet malych lesfka s nezfetelnymi okraji. Letecké navi-
gacni mapy o méfitku 1 : 500 000 pochopitelné nemohou zobrazo-
vat kazdy lesik a kaZdou mytinu, takie padorysny obraz lesti na
mapé je oproti skutecnosti ,,zjednodufeny*‘. Nékteré zalesnéné
plochy v terénu jsou na mapé zakresleny jako nezalesnéné a obra-
cené, a to nejen z duvodi zjednoduseni mapy, ale i prote, ze od
vydani map uplynula uréitd doba, béhem niZ se situace v terénu
zménila. To vie znaéné ztéZuje plynulost a snadnost éteni mapy.
Proto je srovnivaci orientace hlavné podle padorysnych tvart
malych ,,roztrhanych* lesti znaéné neoblibena.

MuZeme-li, pfelétavame takové oblasti p¥esné podle kursu a
spravnou rychlosti, aniZz bychom provadéli podrobnou srovnavaci
orientaci. To je vSak mo#Zné jen v pipadg, kdy letime do oblasti
s terénem, vhodnéj$im pro srovnavaci orientaci, aneho mame-li
na cesté alespon né€jakou markantni orientaéni &dru, pomoci ni7
muzeme obnovit orientaci. Je-li vSak na$ cfl p¥fmo uprostied
oblasti s tak nevyraznymi orientaénimi body, neda se nic délat,
musime se snaZit poctivé srovndvat i malé lesy v mapé s lesy ve
skutefnosti. Kdybychom za takovych okolnosti let&li na cil jen
podle kompasu, rychlesti a ¢asu, mohli bychom jej snadno minout
tfeba jen v nepatrné vzdalenosti, ancho bychom nad nim létali
a nemohli bychom jej poznat. Mnohé sportovni letiité se totiz da
minout ve vzdalenosti dvou kilometri, aniz by upozornilo na svou
existenci. Ostatné, kuryrni pilot ma ovladat detailni srovnavaci
orientaci i podle nevyraznych orientaénich bodd, civilni i vojenska
sluzba to mnohdy vyzaduje. (Leteckochemické a leteckogeologické
priace, letecky pruzkum, shazevani zprav, parasutista a zasob na
domluvena mista v terénu apod.).

s markantnfmi okraji. Nejhife se srovnavaji rozlehlé komplexy
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P¥i uréitém osvétleni se nékdy stiny oblaki v dalce jevi jako

uhrgsg]}eéﬁ; . o
ddorysny tvar lesii byva vétSinou dobie gn_at_-z;_l_t_lyijr zimé,
zejména uplynula-Ti jiz del$i doba od posledniho padani snéhu.

) S S
_____ =

53.9. OHODNOCENI SIiDLIST

T e

V praxi se vétSinou srovnavame podle stfednich a velkych sidlist.
Ani pfi velmi Spatné dohlednosti nejsme nucemn srovndvat se podle
vesnic, které ostatné ani na mezinarodnich lﬂteck}rchrnawgicn:lc.:h
mapéch nejsou zakresleny. Nikomu oviem neuskodi, naﬂm-hvse
v detailni srovndvaci orientaci i srovnavéni podle vesnic, p¥i pInéni
zv1aStnich leteckych tkoli se to nékdy pntfehu;] e. ; '

V naprosté vétdiné pripadi létame po :p] aPﬂvanych* tratu:_h
presné podle vypocitanych kllI'E‘EI, rychlosti a Gast, a UPIESH,- s vesni-
cemi prelétdvame bez srovnavani. Tehdy mijime _.F:‘ﬁ.?%%}..?&%ﬁlﬂ_,.ﬂ.
mésta ve vzdalenostech 15—30 km, v n_éktgp}xg}}_i ph_la;ﬂg,@!;t L
i ve vetsich ﬁﬁﬂfg]ﬁgpﬁ}eﬂi. Jiz z toho je ﬁdétj 7e ze]méqa Pﬁ snize-
né dohlednosti by vét¥f sidliité sama o sobé k spolehlivému pro-
vadéni srovnavaci orientace nepostatovala. Mjﬂlﬂkd}’r se stavd, Ze
méme sidli§té p¥imo na planované trati. Vétsinou byvaj hu!gem:
takZe pii sniZzené dohlednosti je am nevidime. gxgtn srovndvaci
orientaci nesmime zakladat jen na srovnavani sidllst,_l;_l_fz,}.::rz musime
ji mezi vétimi sidlidti dopliiovat srovnavanim podle jinych vyznac-

nych objekti, zejména lesu, Fek, komunikaci, horstev a rybniki.

¥i overovani totoznosti sidlist vychazime opét z jejich padorys-
ného tvaru a ze smera hlavnich silnie, Zeleznie a Fek, pokud na nich
sidlist® lezi. Dile%ité jsou tvary lesti v okoli. Mnoha Pésta: a?mesteé-
ka jsou charakteristickd svymi ryhm:ky ﬂﬁbﬂ}T}?J!JUJEk}F, jez mohou
byt bud p¥imoe ve mésté nebo v okoli. Pomoct teto t}harakterﬁt}k}_r
si je velmi snadne zapamatujeme zpametl. Namaj;keu muzeme
jmenovat Telé, Téabor, Jedovnici, Chraft u _Chrudlma (r}?!:)ﬂ‘fce]f
s ostriivkem), Plumlov, Konici. Jina mesta jsou charakt.ﬂnstmkft
vyznalnymi stavbami, a to opét budf‘ ves mésté anebo v okoli.
Nemusi pFitom jit snad jen o hrady a zan:iky_, jeZ maji ostatné po-
mérné malou plognou rozlohu, takze byvaji viditelné jen z mﬂnsiﬂa
vysek. Vyznamnéjsi jsou celé komplexy budov. ’Napnklad Havlié-
kitv Brod pozndme podle komplexu nemnfmcilmh bu(!ﬂv.s cerve-
nymi stfechami na severozipadnim okraji mesta, Sﬂ}m«'}z podle
nékolikakilometrového vybézku obce k jihu, DVPI ;{(Ialnve podle
elipsovitého Josefova jihovychodné od mésta, Prievidzu podle no-
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vych bloki obytnych domi na jihovychodé, Zru¢ nad Sizaveu
pedle typickych tovarnich budov apod. |

Nad mésty s tézkym a hutnim primyslem byva velmi &asto
husté kourmo, jez podstatné smizuje jejich viditelnost (Ostrava,
Most apod.). V nékterych p¥ipadech vsak kou¥ prozrazuje polohu
mésta jiZ na velkou'vzdilenost. Napfiklad kouf z komini elektrér-
ny v Hodoniné je nékdy vidét na vzdalenost vétsi nez 50 km,
podobné se koufem prozrazuji Novaky, Handlovi aj.

Pfi ovéfovani totoznosti sidliéf si musime uvédomit, ¢ mnoha
z nich dnes maji na mapé docela jiné tvary nez ve skuteénosti
v disledku intenzivni prumyslové a bytové vystavhy.

5.3.3. OHODNOCENI VODSTEYV

Velmi vyznamné jsou z hlediska srovnavaci orientace feky a
ficky, jez nam dokonce umoziiuji obnovit ztracenou orientaci.
O potoky se zajiméme jen velmi ojedinéle, naptiklad p¥i ovéFovani
totoZnosti nékterého sidlisté. Rybniky a rybnitky dodavaji sidlig-
tim charakteristickou pudorysnou podobu. P¥ehrady a osamélé
rybniky v terénu jsou téZ vyznamnymi orientaénimi body. P¥i
lﬁjt}l_ _proti slunci za koufma vyznam vodstev pro srovnavaci orien-

S e by L

taci vzrusta, ponévadi tipyt vod je vidét na velkou vzdélenost.

-

V zimé, jsou-li zamrzlé a pokryté derstvé napadanym snéhem, se
hlavné pfi koufmu tézko identifikuji. Rybniky se za takovych
podminek ¥ od okolniho terénu nipadné rovnou plochou a kromé
toho jsou vidét jejich biehy. Zamrzlé ¥eky, pokryté erstvé napa-
danym snéhem. poznavaji se podle svych koryt a idoli. V krajiné
p¥eplnéné rybniky se sniZzuje vyznam rybniki z hlediska srovnava-
ci orientace. Nékdy se stava, Ze na pfedpoklidaném misté v terénu
nevidime piehradu nebo rybnik a jsme tim pfekvapeni tak,
ze zaCiname pochybovat o spravnosti orientace. Staéi si viak
pozornéji prohlédnout terén, nalez zpravidla zjistime, Ze voda
je z rybniku ¢i piehrady pravé vypusténa. Musime p¥itom oviem
- opravdu dno prehrady nebe rybnika vidét, jinak skuteéné jde
o ztratu orientace. Nékteré rybniky, zakreslené na mapé, jsou ve
~skuteénosti jiz zruleny, ale jejich byvalé obrysy jsou v terénu vidy
patrné. Rostlinstvo na dnech byvalych rybniki se 1i$i barvou od
sousedniho rostlinstva. Naproti tomu byvaji v terénu rybniky,
které na mapé nejsou zakresleny.
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5.3.4. OHODNOCENI SILNIC

e i — e

Ve veétfiné piipadt nas zajimaji jen hlavni silnice s betonovym
nebo asfaltovym povrchem. Zejména po dedti pfi letu proti slunci
se jejich povrch leskne jiz z velké dilky. V zimé po napadnuti
Zerstvého snéhu ztraceji na vyraznosti, jejich zfetelnost se obnovuje
rozjeZdénim snéhové pokryvky. Nékteré silnice, zndzornéné na
mapé jako hlavni, maji p¥i pohledu ze vzduchu charakter podruz-
nych silnic a nejsou vhodné pro sroevnéavani (jsou tizkeé, s nevyraz-
nym povrchem, klikaté). Jiné, pfi pohledu ze vzduchu velmi mar-
kantni p¥imodaré silnice s betonovym nebo asfaltovym povrchem
jsou na mapé¢ znazornény jako obyé&ejné silnice nebo nejsou znazor-
nény vibec. To se tyka hlavné novych silnic. Cheeme-li po ztrate
orientace obnovit orientaci nalétnutim hlavni silnice jako orien-
taéni &4ry, musime bedlivé davat pozor, abychom ji nepfehlédli,
zejména neznime-li jeji vzhled. Nékdy ji spatfime az v posledni
chvili. Kdybychom p¥i hledani silnice nerozdélovali spravné pozor-
nost a divali se p¥ilis €asto a dlouho do mapy a na piistroje, velmi
snadno bychom ji p¥elétli, aniZ bychom o tom védéli.. 'V lese je
gilnice viditelna jen tehdy, letime-li rovnobézné s ni a téméf nad
ni v piiméfené vysce. TotoZnost hlavnich silnic, které jsme naléthi
jako orienta¢ni ¢ary po ztraté orientace, ovéfujeme fas od Casu
porovnavanim jejich sméru na mapé s kursem palubniho kompasu.

e

5.3.5. OHODNOCENI ZELEZNIC

Viditelnost Zelezni¢nich trati zavisi opét na okolnostech,
o kterych jiz bylo hovofeno a krom& toho na tom, jde-li'o jedno-
kolejné nebo dvoukolejné & vicekolejné Zeleznice a jsou-li na
oteviené roviné nebo v zalesnéném kopcovitém terénu, Na dalku se
zelezniéni trat ¢asto projevuje charakteristickymi kouri lokomotiv.
Letime-li podle Zeleznice jako podle orientaéni ¢ary za Epatného
podasi, musime védét, Ze neni pferuSovana tunely a musime znat
vygkovy profil okolniho terénu. V zimé se trasy Zeleznic vétSinou
markantné ligi od terénu.
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Maji pro srovnivaci orientaci velky vyznam, hlavné viak
v i.lxﬂuii.fﬁi |

a pfedeviim, kdyz je vidime panoramaticky pfed sebou anebo kdyz
dokonce letime pod tirovni jejich vrcholkii. Na znaéné éasti Sle-
venska se podle pohoii orientujeme velmi snadno, ba dokonce
snadnéji, nez nap¥iklad podle lesii. Naproti tomu na Ceskomorav-
ské vysoliné ma znalost vySek v terénu vyznam jen pro bezpecnost
letu, pro srovnavaci orientaci pak jen pii letech v pFizemni vysce.
Vyskové zvrstveni terénu prestavame vnimat, mame-li nad nim
pievyfeni, imérné relativnim pfevySenim terénu.

Pro bezpecnost letu, orientaci a pravdépodobnost splnéni leto-
vého tikolu je velmi dulezité znat prubéh hlavnich ddoli pohori.
Umeoznuje to bezpecné splnéni kolu a let podle predpisi 1 p¥i
niz&l oblaénosti, lezici na h¥ebenech hor anebo i niZz. Ponévadz
bezoblaéna obleha je jen jisty pocet dni v roce a ponévadz zakladny
mrakii jsou v naprosté vétsiné pripadu niz nez hiebeny hor, (tvka
se pievainé Slovenska), daji se nékteré traté v horach létat za
podminek viditelnosti zemé jen na zakladé stoprocentnich znalosti

tdoli. Prolétavani tdoli musi pfedchazet dokonalé predletové

studium map. NeZ do nékterého udoli vlétneme, musime o ném se
vEf urcitosti védét, Ze nenfi slepé a Ze je dostatecné Siroké, abychom
se v ném mohli zatoCit zpét. Tak naptiklad pies Malou Fatru od

Ziliny po Vritky nebo pies Velkou Fatru od Martina po Ruzom-

vyskach, kdy se na né divime z letadla Sikmo doli .

nez jej najdeme na mapé. Letime-li podle kursu pfiblizné k zapadu,
budeme davno pfedtim, nez jej na mapé najdeme, nad prostorem,
zobrazenym na sousedni generdlce, takZe pro obnoveni podrobné
srovnavaci orientace nebude p¥ilis platny. Na mezinarodnich
leteckych navigaénich mapach pak nejsou hrady, zamky a kostely
znazornény viibec. o - |

Jiny piiklad: Dvouvézovy kostel na Svatém Kopeéku u Olomouce a dvou-
viézovy kostel v Dubu na Moravé jsou za jistych okolnosti vidét ze znalné vada-
lenosti (aZ z padesati kilometra). Byva to tehdy, kdyZ ee zapadajici slunce opira
o jejich svétla pradeli, takZe se jevi v ddlce jako zifici body. Kdo zna jejich
totoznost, mize od okamZiku, kdy je spatfi, pferufit srovnivaci orientaci a
doleti pFesné do Olomouce. Kdo jejich totoZnost neznd, tomu jejich viditelnost
nic nepomnze, dokud je vidi jen z dédlky, ponévadZ je nenajde na mapé, i kdyz
jsou na ni zakreslené. Nezna-li svou zemépisnou polohu, nenajde tyto orientaéni
body v mapé, ani kdyZ uz je nad nimi. Vi-li, kde je, znamené to, Ze se srovnaval
podle jinych objekti, takZe mu kostely (hrady, zdmky) stejné¢ v nifem ne-

omohly.
g T},rtnynbjckty oviem dodavaji charakteristickou podobu sidlistim, kterou si
muZeme snadno zapamatovat, Piikladem jsou Radice u Vygkova, K¥tiny u Brna,
Cesky Sternberk apod.

5#4. TECHNIKA SROVNAVACI ORIENTACE

Srovndvaci orientaci provadime za letu tim zpisobem, Ze nej-

berok se snadno dostaneme, jsou-li nejvyssi body pohoti v zakladné
mraku, ddolim Vahu. Musi v8ak byt splnény viechny podminky
bezpetnosti, dané predpisy, to je dohlednost, vyska letu nad teré-

dfive na mapé a pak v terénu (nékdy téz obracené) vyhledavame |
orienta¢ni body a ovéfujeme jejich totoZmost. Touto ¢innosti
vznika za letu cely fetéz identifikovanych (ovéfenych) orientaénich |

nem a vygka letu vzhledem k zakladndm mraki.

Piikladem snadné orientace podle hor je let ddolim Vihu od Pie$fan po
Zilinu, let od RuZomberku po Spisskou Novou Ves, od Topol&ian pe Martin apod.

5.3.7. OHODNOCENI HRADU, ZAMKU A KOSTELU

Tyto objekty maji pro srovnévaci orientaci vétSinou jen mistni
vyznam, to je vyznam jen pro tﬂhq,_kﬁn je dobte zna. Napriklad za
letu. podle generalek ztratime orientaci, pokracujeme viak v letu
podle kursu a najednou uvidime hrad Bouzov. Pozname jej bez-
pecné, ponévadz jsme na ném byli, nezname viak jeho p¥esnou
zemépisnou polohu. Bude nam proto jisté, trvat znacnou chvili,
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bodu.

Vzdalenosti mezi ovéfenymi orientanimi body tohoto Fetézu
se v praxi. pohybuji priblizné od jednoho do padesati kilometra.
Zayisi na:

a) viditelnosti orientacénich bodu, jez je dana: vySkou
letu, prihlednosti atmosféry, velikosti orientacnich objekta,
smeérem osvétleni, roéni debou a celkovou tvainosti terénu

b) rychlesti letu. Cim je let (letadlo) pemaleji, tim mohou
byt vzdalenosti mezi ovéfovanymi orientaénimi body mensi

¢) rozhodnuti, budeme-li pruvﬁdﬁtﬂp_grg_gghgp_u nebo

hrubou srevnavaci orientaci. P¥ihrubé srovnavaci orientaci
jsou vzdilenesti mezi ovéfovanymi orientatnimi body podstatné

~ vétsi nez pii podrobné srovnavaci orientaci

d) pohotovosti pilota. Dovede-li pilot ovéfovat totoznost
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orientatnich bodui velmi rychle, mohou byt vzdalenosti mezi nimi
p¥i zachovéani ostatnich podminek podstatné mensi nez u pilota,
ktery nema dostatek praxe a nadéni.

541, PODROBNA SROVNAVACI ORTENTACE

O podrobné srovnavaci orientaci mluvime tehdy, mame-li ve
vyhledu z letadla v kazdém okamZiku letu nejméné jeden orientac-
ni bed v terénu, jehoZ totoznost jsme si ovérili.

P#i podrobné srovnévaci orientaci muZeme za letu kdykol
zcela piesnd uréit svou polohu jak v terénu, tak na mapé vzhledem
k ovéFfenému orientaénimu bodu, ktery vidime.

Podrobnou srovnavaei orientaci za letu provadime

a) abychom si ji nacviéili
b) pii Spatné dohlednosti
c) pfiletu nad terénem bez vyznaénych orientaénich bodi a dar
d) je-li to nutné ke splnéni letového tikolu (vyhledavani malych

a nevyrazanych objekti v terénu). V tomto pfipadé zpravidla
provadime podrobnou srovnivaci orientaci jen po tu é&ast letu,
kdy je nutna ke splnéniletovéhe tikolu. P¥iklady takovych ,,zvIast-
nich letovych dkoli* jsou uvedeny na str. 65. |

P¥i podrobné srovnivaci oricntaci postupujeme na mapé od
pravé ovéfeného orientaéniho bodu k druhému ve sméru letu nej-
lépe podle. silnic, Zeleznic, ¥ek, okraja lest apod., jeZ usnadnf
vyhledani téhoZ orientaéniho bodu v terénu. Neni-li moiny tento
postup, uréime polohu nasledujiciho orientaéniho bodu v mapé
vzhledem k pifedchézejicimu a pak se jej pod piisluinym thlem
v piisluiné vzdalenosti snazime najit v terénu. Pfitom musime
brat zietel na zkresleni tihlii v terénu néasledkem Sikmého pohledu
z letadla. Vzdalenost mezi orienta¢nimi body musi byt vidy mensi,
nez je maximéilni dohlednost za danych podminek. l'o znamena, ze
ve vyhledu z letadla musime mit vZdy oba orientacni body, a to
jak ten, jehoZ totoZnost jsme pravé ovéfili, tak ten, jehoZ totoZnost
teprve ovéfujeme. To proto, Ze se nim nékdy nedafi ovéfit totoz-
nost nové vyhledaného orientaéniho bedu dostatetné rychle a
spolehlivé. V tom p¥ipadé musime mit moZnest vratit se zrakem
nejen na mapé, ale 1 v terénu k pfedchazejicimu orientaénimu bodu
a presvedcit se, Ze smer a vzdalenost nového bodu od ovéreného
v terénu odpovida mapé. Nové vyhledany orientaéni bod musime
mit ovéfeny se stoprocentni jistotou mmnohem d¥iv, neZ zmizi
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z vyhledu letadla. Jesté dfive, nez zmizi z vyhledu, musime mit
vyhledany a ovéfeny opét dalsi orientaéni bod.

Cim jsou vzdalenosti mezi orientaénimi body pii srovnavaci
orientaci vét¥, tim vice éasu mame na ovéfovini jejich totoZnosti.
Doba, kterou mame k dispozici na vyhledavini orientaénich bodu
a ovéfovani jejich totoZnoesti tedy zévisi na dohlednosti, vysce a
rychlosti letu. Cim men¥ je dohlednost a ¢im niZ a rychleji letime,
tim méné mame ¢asu na vyhledavani a ovéfovani orientaénich

bodii.

V praxi je nutné ,,dostat do oka‘* pomér mezi velikostmi objekti
na mapé (zejména ploch lesi) a velikostmi téchze ploch ve skuteé-
nosti, a navic ziskat podvédomy cit pro rychlost pohybu letadla na

mapé. Pomér mezi velikostmi ploch na mapé a ve skute¢nosti zavisi
na vygce letu a mé¥itku mapy. V praxi jsme nuceni létat v ruznych
vy&kach podle ikolu, rozkazu nebo podle okolnosti. Proto pouzi-
vame alespori pfi nacviku srovnévaci orientace stale map o stejném
méFitku. St¥idavé pouzivani map o liﬁznf*ch méfitkach puasebi
i zkufenéj¥im pilotam jisté potiZe. Pilot si musi na mapu jiného
méfitka nejdfive zvyknout.

Nyni si na praktickém piikladu ukdZeme, jakym zptisobem providime za letu
podrobnou srovnévaci erientaci pfi pfeletu motorovym letadlem.

Piiklad: Pomoci podrobné srovnavaci orientace, p¥istrojii pro létdni za pod-
minek viditelnosti zemé a v{poéti mame preletét na trati Medlanky u Brna -
Zbraslavice. K dispozici méme mezinirodni leteckou navigaéni mapu v méfitku
1: 500 000. Je léto, bezmraénd obloha, nisledkem letu proti zapadajicimu slunci
pii slabém zikalu je horizontilni dohlednost sniZena na 12 km. "To znamend, ze
jednotlivé orientaéni body budou od sebe vzdileny v terénu asi 6—10 km, na
mapé 12—20 mm. |

Abychom mohli za letu snadno perovnavat mapu s terénem, méme ji vidy
otofenou tak, aby sméry na mapé souhlasily se sméry ve skutelnosti, to je,
aby smér plinované trati na mapé byl totoZny se smérem podélné osy letadla.
Viibec pFitom nehledime na to, Ze napiiklad pfi letu od severu k jihu drzime
mapu obricené, jak se ffkd ,,vzhiiru nohama®. Timto zpiisobem je sitnovin
i naértek trati Medlanky— Zbraslavice na obr. 89. Co do 8ifky je omezen danou
dohlednosti. Na naértkn je mimo jiné vidét téZ rozdéleni plinované trati na &a-
sové tseky pro primérnou rychlost 150 km/h a Giselné vyjadfeni velikosti tra-
tového thln, vzdilenosti a doby letu. Vypodéitany kurs (tratovy thel opraveny
o vliv vétru) nasadime nad letiftém a do navigaéniho zaznamu si zapiSeme
Pf’fﬁlugﬂ? Eﬂﬂ; '

Po levé strané uvidime Kninidskou piehradu a hrad Vevefi, na soutoku Svrat-
ky s nezndmou ¥i¢kou (neznimou proto, Ze je na mapé sice zakreslena, ale neni
pojmenovéna) neznimé méstetko. Ani jeden ztéchto objektu (piehrada, hrad,
méstedko) neni na mezindrodnich leteckych naviga¢nich mapéch zakreslen. To
je ndm hned p¥ikladem, e je nékdy bezifelné hledat v mapé nékteré vyznacné
orientaéni objekty, které vidime v terénu, takie se musime srovndvat podle
jinych, méné vyznamnych objekti.

V nafem piikladé miZeme spolehlivé porovnivat tdoli Svratky v terénu
s tidolim na mapé. Prynim orientaénim bodem na trati mize byt zékrut Svratky,
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Obr. 89. Nacrtek trati Medlanky—Zbraslavice

oznadeny na mapé jako detailni orientaéni bod &
1. Pfi prelétavani tdoli Svratky pomoci tohote
bodu snadno zjistime, jsme-li pfesné na trati nebo
jsme-li ponékud odchyleni. Mensi odchylku za-
tim neopravujeme, ale musime si ji byt hned
zpocatku védomi.

To jsme jiz pfenesli pohled proti sméru toku
Svratky a nasli jsme Tisnov, lezici pod tpatim
kopce ponékud vprave od nadi planované traté,
Jeho totoZnost ovéfime pomoci Zeleznice, silnice,
fiéek a kopet. Bude to druhy orientaéni bod.

(Od Tignova pieneseme pohled priblizné k za-
padu ve sméru udoli, kterym protéka ricka, jeZ
se u Tifnova stéka se Svratkou, Tato Ficka, pro
nis opét bezejmennd, teée proti sméru letu. Po-
letime p¥imo nad ni. Jeji udoli je pro celé délce
obklopeno tizkym dlouhym lesem, jehoz skutec-
ny puderysny tvar snadno odsouhlasime s ma-
pou. Za chvili budeme mit vlevo téméf na drovni
skoro na hranici viditelnosti Velkou Bites. Po-
kusime se odsouhlasit lesy v okoli Velké Bitege
v terénu 8 niapou, pii cemz dojdeme k zavéru, ze
mapa v tomto prostoru neni destateéné vérna.
Proto preneseme pohled znovu na ficka pod na-
mi. Prot1 sméru jejiho toku se budeme snaZit
v terénu vypdtrat rybnicek, z néhoz vytéka, Nez
k nému doletime, ovérime si kurs a ¢as, Oboji be-
hem letu, zejména pak kurs, kontrelujeme tak
¢asto, jak jen je to mozné. Po pfiblizenise k ryb-
nicku, z néhoz vytéka ¥icka, nad niz jsme letéli,
zjistime, Ze jeho severni bfeh je charakteristicky
radou domkn.Proto si jej zapamatujeme pro pristi
lety timto prostorem. Druhy rybni¢ek, vyznade-
ny na mapé v sousedstvi prvého, ve skutecnosti
nenajdeme. Po chvilee zjistime, Ze je vyschly.
Jeho dno a biehy jsou v terénu dosud patrné.
Tente rybniéek bude pro nds étvrtym detailnim
orienta¢nim bodem. ~

Jeité ne# rybnitek zmizi pod letadlem, zkoti-
trolajeme si hodinky. Zjistime, Ze letime deset
minut, coz odpovidd pfedem wvypoditané poloze
na mapé, oeznafené tiseckon ,,10 min.*.

Pri prelétavani rybmi¢cka se budeme divat
vlevo. Uvidime kopcovity lesni komplex. Kou-
sek od néj ve sméru letn je KfiZzanov a mezi nim
a zminénym lesnim kemplexem letisté Kfizanov,
oddélené od rybnika uzouékym prouzkem le-
siku. Toto letisté se zpocatku v terénu hleda ob-
tizné, kdo si viak zapamatuje jeho polohu vzhle-
dem k sousednim lesnim komplexim a rybnikim,
najde je vidy velmi snadno z kteréhokoli sméru
jiz z dalky.

Velké Mezifi¢i vleve za danych okolnosti

neuvidime. Jednak je na hranici viditelnosti, jednak je p¥i pohledu od severu
skryto terénem, alespon pfi pohledu z mensi vysky. Proto pfeneseme pohled
opét dopfedu ve sméru letu a spatfime pfed sebou skupinu rybnicki na vy-
chodnim okraji druhého kopcovitého komplexu lest.

Tyto rybni¢ky pro nas budoun dalisim charakteristickym orientaénim bo-
dem. Hibety kopeii, porostlé lesy, maji piblizny tvar ,,V*, viditelny a srovna-
telny s mapou pfi letu v menéi vysce. Pudorysné tvary zminéného lesniho kom-
plexu se vsak daji s mapou porovnavat tim lépe, éim vy5 letime. Podle skuteéné
polohy viiéi tomuto lesnimu komplexu opét snadne urtime na mapé nasi zemé-
pisnou pelohu. Tam, kde se pudorysny tvar lesmiho komplexu zuzuje, aby se
vzapéti opét rozsitil v jiny, jesté vétsi komplex lesi, je v terénu maly rybnicek,
ktery mapa vérné zobrazuje. Je to sice velmi detailni orientaéni bod, ale charak-
teristicky a dobfe srovmatelny. Nase plinovand trat vede pifimo pies néj.
Vytéka z néj smérem na Velké Mezitiéi ricka.

Udrzujeme-li spriavné kurs, uvidime ve sméru letu za zminénym druhym vel-
kym komplexem lesi na oteviené roviné Ostrov nad Oslavou a po jeho pfeletu
poletime asi 6 km rovnobéZné s okrajem lesa. To jiZz vpredu uvidime osamoceny
les, dotykajici se jiZznim okrajem nasi plinované traté. Vlevo od néj na vychodnim
okraji daléihe lesniho komplexu je rybnik. Vprave téméF na tirovni uvidime pfi
trofe stésti matné Nové Mésto na Moravé, jez je za danych okolnosti na hraniei
dohlednosti, takze nemuZeme ovérit jeho totoinost. Proto se o néj) nemiZeme
oprit jako o orientaéni bod.

Mnohem dilezitéjsi pro srovndvaci orientaci je velky rybnik charakteristic-
kého tvaru pismene ,,Y™, na jehoZ vychodnim okraji je fada domknu. Spatfime
jej pEi prelétavini jizniho okraje zminéného ozamoceného lesa ve vzdilenosti
asi 6 km, Bude pro nds hlavnim kontrelnim orientaénim bodem. P¥i letu za zikalu
proti slunci, klonicimu se k zapadu, bude jiz z ddlky dobie viditelny. V jeho
sousedstvi je daldi velky rybnik. Vprave spatfime mésto Zdér. Viimneme si, Ze
lezi na 1ipati kopcu a Ze od néj vede idolim na Pfibyslav Zeleznice, silnice a ¥icka.
Toho si oviem zatim vSimneme jen na mapé, ve skutecnosti zatim uvidime jen
udoli.

Po kritké chvili nalétneme na tidoli s Zeleznici, vedouci od Zdaru do P¥ibysla-
vi, jez nds dovede aZ do Pfibyelavi. Na vychodnim okraji mésta je letisté.
Musime je obletét ve vzdilenosti nejméné 5 km, .

Dalsi srovnavaci orientace je az po Havlickiiv Brod velmi snadna. Vleve od
plinované traté mame zeleznici Pfibyslav — Havlickiv Brod. Po nékelika minu-
tich pfelétavime hlavni silnici Havliékiiv Bred — Hlinsko, za chvilku nate
zeleznici Havlickuv Brod — Chotébef. Pak si podle moZnosti dukladné prohléd-
neme Havlickav Brod, lezici od nas vilevo ve vzdalenosti asi 6 km, a pfesnou polo-
hu urc¢ime podle velkych lesu, prostirajicich se na sever a severozipad od Havli¢-
kova Brodu. Zakratko nato pfiletime nad hlavni silnici, vedouei z Havlickova
Brodu pfes Habry, Goléiv Jenikov a Cdslav na Kolin, PFi jejim pFelétavéni se
opét ,,upfesnime” podle lesn, lezicich na zdpad od této silnice.

Po pravé strané letadla najdeme na této hlavni silnici Habry a rybnicky na
jihovyehod od ebce.

Vlevo od trati v tideli Sizavy spatfime Svétlou nad Sidzavou, ze které vede
iidolim ficky dvoukolejnd Zeleznice na Leitinu a Golé&lv Jenikov, Podle mapy =i
predstavimé polohu této Zelezniéni trati v terénu a vyhledame ji. Abychom do-
letéli presné na letisté Zbraslavice, musime nyni uréovat skuteénou zemépis-
nou polohu velmi peélivé a rovnéz musime peclivé udrzovat sprivny kurs.

Dvoukolejnoun zeleznici Svétld n. Sdz. — Lestina — Goléav Jenikov pfelétneme
presné v misté, kde pfechézi z jednoho bfehu ficky na druhy. Na Zelezniei v Gdoli
mezi lesy najdeme Lestinu. Dalsim orientadnim bodem bude okraj lesniho kom-

191



plexu, na kterémz n&j vytékd ficka. Nyni se srovnavame podle moznosti stéle
podle pidorysnych tvari lesii. Udrzujeme-li spravny kurs, rychlost a sledujeme-1i
v pravidelnych intervalech dobu letu a porovnavame-li ji s ¢asovymi dseékami
né mapé, doletime za nékolik minut do Zbraslavic.

Kdyby se nim nepodafilo pfilétnout pfesné nad letiste a kdybychom dokence
neuvidéli ani letisté, ani Zbraslavice v okeli, nesmime ¥ Zidném piipadé pre-
hlédnout a prelétnout zeleznici a hlavni silnici, vedouci ze Zruce n. Séz. do
Kutné Hory. Usoudime, jsme-li vleve nebo vprave od plénované tratéa podle
toho zménime nad Zeleznici a silnici kurs na sever nebo na jih. Poletime-li
na sever a zmizi-li po chvilce lesy za nami, tak’e se octneme nad otevienou royi-
nou, poznidme, Ze jsme na sever od Zbraslavic. Otoéime se smérem zpét k jihu,
podle Zeleznice a hlavni silnice obnovime orientaci a tentokrat uréité Zbraslavice
s letistém najdeme. Kdybychom pfi p¥iletu do prostoru Zbraslavic po marnem
hledéni obce a letisté letéli podle zminéné Zeleznice k jihu a nenasli Zbraslavice
s leti§tém ani pak, pfiletéli bychom po nékolika minutich do Zruée nad Sazavou,
charakteristické svymi tovarnimi budovami gottwaldovského stylu. Zde bychom
se zatodili zpét k severn a pii letu podle Zeleznice Zrué nad Sdzavou — Kutna Hora
bychom nemohli Zbraslavice s letitém minout.

Porovnavanim &asovych tsefek na mapé se skuteénou dobou
letu zjistujeme, zda se predem vypoditana rychlost alespori pfibliz-
né shoduje se skuteénou rychlosti. V péti az desetiminutovych
intervalech do navigatniho zidznamu zapisujeme Casy prelétavani
vyznaénéjsich orientacnich bedi. Z rozdilu fastt a vzdalenosti
velmi snadno pomoci navigaéniho poditadla vypocitame skuteénou
tratoveu rychlost. Pii zbyvajici ¢asti letu si pak musime byt stale
védomi, Ze ve skuteénosti letime rychleji nebo pomaleji, nez jsme
si pfedem vypocitali.

Pii podrobné srovnavaci orientaci se nékdy stavé, Ze nim nestaci
¢as, ktery mame k dispozici k vyhledavani novych orientacnich
bodii a k ovéfovani jejich totoznesti. Nejéastéji to byva v prosto-
rech, kde mapa nezobrazuje terén zcela vérné, kde napiiklad
nezachycuje posledni zmény, nové objekty apod., anebo tehdy,
nejsme-li nalezité zbéhli v provadéni podrebné srovnavaci erienta-
ce. Tehdy pielétneme orientaini objekt diive, neZ jej statime
ovEfit, a ve vyhledu z letadla pak mime éasto zcela jednotvarnou
krajinu bez charakteristickych orientaénich bodu.

V takovém piipadé si vzdy zapamatujeme posledni orientaéni
bod, ktery jsme si bezpeiéné ovérili a cas, kdy jsme jej minuli.
Neznime-li naprosto presné &as, kdy jsme jej prelétli, uréime jej
ptiblizné podle éasu, ktery v té chvili mdme na hodinach. Piipadny
omyl pFi uréeni ¢asu preletu posledniho orientaéniho bodu v tako-~
vém piipadé memiiZe byt zpravidla vétsi nez 1—2 minuty, coZ
u pomalejiich letadel neni podstatné. P¥i zapisovani ¢asu pieletu
posledniho orientaéniho bodu do naviga¢niho zaznamu nebo i do
- mapy musime stile pfesné udrZovat spravny kurs.

Poté se rozhodneme, budeme-li pokracovat v piimocarém letu
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podle kursu a hodinek, nebo vratime-li se okamZité zpét nad posled-
ni ovéfeny orientaéni bod.

Méné zkufeni piloti zpravidla voli druhou moZnost, ktera je
zejména za horfich podminek (pfi Spatné dohlednosti nad jedno-
tvarnym terénem bez vyznaénych orientacnich bodu) spojena
s mensim rizikem viplné ztraty orientace. Pilot p¥i navratu nad
posledni orientaéni bod s evéfenou totoZnosti zna svou pFesnou
zemépisnou polohu a to je pro dalsi podrobnou srovnavaci orientaci
velmi dilezité. Nedari-li se mu srovnavaci orientace ani pii druhém
¢ tietim ,,vypadu*® od posledniho ovéfeného orientaéniho bodu,
muze se k nému vidy znovu vracet. Pfitom mé nespornou vyhoedu
v tom, Ze stale vi, kde je. Ma-li obavy, Ze by se pri pokracovani po
puvodné planované trati ,,ztratil” nasledkem ztiZenych podminek
pro podrobnou srovnévaci orientaci, muZe se rozhodnout bud pro
navrat na vychozi letifté nebo pro piistani na nékterém nejblizsim
letisti nebo pro oblétnuti prostoru se Spatnymi podminkami pro
podrobnou srovnavaci orientaci po markantni orientacni care.
Z hlediska bezpeénosti je to vyhodnéjsi nez ztrata orientace,
kon¢ici pristanim v terénu nebo dokence za hranicemi.

Ve vétEiné pFipadi viak zpravidla pokracujeme v letu puvednim
kursem a na mapé si uréujeme na zakladé rychlosti letu a doby letu
takzvanou ,,vypeditanou pelohu®, kterou oznacujeme malym
trojihelni¢kem. Okoli vypoéitané polohy na mapé pak porovnava-
me s terénem a snazime se oboji odsouhlasit. V blizkost1 ,,vypoéita-
né polohy* na mapé najdeme charakteristicky orientaéni bed,
ktery se pak snaZime najit v terénu. V naprosté veétsiné p¥ipadi se
to podafi. Tim navaZeme pftetrzeny ,,Fetéz orientac¢nich bodua™ a
pokracujeme norméalné v letu. Nepodafi-li se odsouhlasit mapu
s terénem v prostoru ,,vypocitané polohy* dfive, nez tento prostor
preletime, uréime si na mapé na zikladé rychlosti letu a ¢asu novou
»»vypocitanou pelohu® a znovu se ji snaZime odsouhlasit s terénem.
Nemame-li ani pak uspéch, epakujeme cely postup jeité jednou
nebo dvakrat anebo se vratime nad posledni ovéfeny orientadni
bod, jsme-li pifesvéddéeni, Ze jej zcela urcéité najdeme, ze jej nemu-
zeme minout. Puvodnim kursem letime dal jen tehdy, nesméiuje-li
k pohranié¢nimu pasmu a je-li pfed nami pfiblizné kolmo na trat
vyznalna orientacni ¢ara, kterou nemuzeme minout a jejiz pomoci
obnovime orientaci. Letime-li k hranicim nebo nemame-li pred
sebou vyznaénou orientaéni éaru, ktera by zaruéila obnoveni orien-
tace, zménime kurs letu tak, abychom letéli do vnitrozemi, a to
smérem k charakteristické orientaéni ¢afe, kterou jsme si pfi studiu
map pied letem vybrali pro obnoveni ztracené orientace. Pfitom
si tuzkou do mapy zakreslime posledni vypoéitanou polohu a z ni
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novy kurs. Mame-li na mapé na puvedni kursové cafe Casove
dseCky, nedéla zakreslovani vypocitanych poloh do mapy potize.
Dokonce pfitom ani nemusime provadét Zadné vypofty na navi-
gaénim pocitadle, ke kterym stejné nemame mnoho ¢asu. Postaci
jen sledovat dobu letu od pesledniho ovéfeného orientacéniho bodu
podle hodinek a vysledky nejsou p#ili§ nepfesné. Tento postup je
vidy pFesnéjéi a spolehlivéjsi nez bezeilné nesystematické 1étani
sem tam, kiteré nas po chvili tak splete, Ze nemame sebemensi
uréitou predstavu o skutecné zemépisné poloze. Proto se mkdy
nesmime k bezplanovitému létani sem — tam uchylit.

Nevyhodou detailni srovnavaci orientace podle podrobnych map
je to, Ze pozernost pilota je odvadéna od velkych a daleZitych
orientaénich celki a pfipoutavana k nepatrnym orientacnim objek-
tum v blizkosti letadla. Kdyz pak pilot nechténé ,,pfetrhne" fetéz
orienitaénich bodi a kdyz se mu v nejblizsi chvili nepodafi ebnovit
podrobnou srovnavaci orientaci, poklada se casto za ,tplne
ztraceného®. Naproti tomu pilot, ktery si pfi sou¢asném provadéni
podrobné srovnavaci erientace stile uvédomuje svou zemépisnou
polohu viiéi okolnim vyznaénym a velikym orientaénim objektum,
treba vzdalenym na nékelikanasobek maximaélni dohlednosti,
neztraci pii dofasném p¥erusSeni fetézu orientacnich boda hlavu.
Nevidi sice ve vyhledu z letadla Zadny orientacni bod, jehoZ totoz-
nost by v daném okamziku mohl ovéfit pedle mapy, ale je klidny,
ponévadz vi, v kterém prostoru je. Je totiz rozdil mezi pilotem,
ktery si ve vzduchu umi pFedstavit svou ptibliZznou polohu vaéi
okolnim, tfeba za dané dohlednosti neviditelnym velkym a charak-
teristickym orientaénim objektim, a mezi pilotem, ktery vi jen
tolik, Ze je v prostoru ,,vypoecditané polohy", aniz by si dovedl
zpaméti predstavit okolni velké a markantni orientaéni titvary.
Je pravda, ze ma k dispozici mapu. Nezapominejme vsak, Ze
podrobné mapy rozpitvavaji velké orientacni celky (napriklad
zalesnéna pohoti) na nepfehlednou spoustu detaila, takZe celek na
nich jakeby zanika. K tomu pfistupuje okolnost, Ze velky orien-
tacéni objekt (naptiklad pohofi) je zpravidla zniazornén na nékolika
listech mapy. Prvni pilot si udéla bez velkych potizi dokonce
i zpaméti plan, jak obnovi orientaci stanovenim nového kursu letu
smérem na velmi markantni rozlehly orientaéni objekt. Druhv pilot
se bude obavat vzdalit se prili§ z prostoru pravdépodobné polohy
a bude se dlouho zdrZevat marnym obnevevanim srovnavaci
orientace podle nevyraznych orientaénich objekti.

Za ztizenych podminek pro podrobnou srovnavaci orientaci
dechéazi ¢asto k pietrZeni fetézu orientacénich bodu na téch usecich
traté, které prochazeji mistem, kde se vzajemné svymi rohy stykaji

194

¢tyfl mapy, jestliZe se navzajem neptekryvaji. V téchto prostorech
se podle takovych map (generalek) pii §patné dohlednosti a nad
jednotvarnym terénem dosti nesnadno obnevuje ztracen orienta-
ce. Pilota velmi znervéziiuje, kdyZ se mu neda¥i drzet CtyFi mapy
jednou rukou tak, aby se v rozich p¥esné dotykaly a p¥itom nevi,
na které z téchto étyf map by se mél hledat. |

5.4.2. HRUBA SROVNAVACI ORIENTACE

e s

e e

O hrubé srovnavaci orientaci mluvime tehdy, méame-li ve vyhle-
du z Ietadla jen obfas orientaéni bod v terénu, jeho? totoZnost
jsme si nade vii pochybnost ovéfili, a provadime-li lety mezi témito -
orientacnimi body jen pomoci kompasu a hodinek.

Rekli jsme si, Ze pfi podrobné sfovnivaci orientaci mieme
v kterémkoli okamziku letu stanovit p¥esnou zemépisnou polohu
letadla vzhledem k orientaénimu bodu v terénu s ovéfenou totoz-
nosti, ktery pravé vidime. Naproti tomu p¥i hrubé srovnavaci
orientaci muzeme svou ekamZitou zemepisnou polohu uréit jen
piiblizné na zékladé leténého kursu a doby letu vzhledem k posled-
nimu ovéfenému orientaénimu objektu, ktery jsme minuli.

Hrubou srovnavaci orientaci provadime

a) &Ee-hlﬂtﬂvyuknl, ktery sim o sobé nevyzaduje podrobnou
srovnavacl orientaci . I |

b) mame-li stoprocentni jistotu, Ze dany letovy tikol splnime

vzhledem k pedminkém letu (dohlednosti, tvafnosti terénu apod.)
naprosto bezpetné, i kdyz nebudeme provadét podrobnou srovni-
vaci orientaci

c) ovldddme!li podrobnou srovmnavaci orientaci tak dekonale,
ze ji nemusime provadét ani z cviénych duvodd.

Nikdy nesmime p¥ejit od podrobné srovnivaci orientace k hrubé
jen prote, ze nam podrobna srovnavaci orientace éini velké potiZe,
a¢ dana letova situace (Spatnd dohlednost, tvarnost terénu)
podrebnou sroevnavaci orientaci vyzaduje.

Hruba srovndvaci orientace za letu je mnohem mén& pracna
a tudiZ pohodlné&jsi, neZ podrobna srovnavaci orientace. Za jistych
okolnosti vSak hruba srovmnavaci orientace mezajistuje zcela bez-
pecné zvladnuti daného letového tkolu, i kdy? pFitom nejde o tak-
zvany zvlastni letovy tkol. Je to nap¥iklad tehdy, lezi-li cilové
leti&té, otoény bod aped. v jednotvarném terénu bez charakteris-
tickych orienta¢nich éar (¥ek, Zeleznic, hlavnich silnic, pohofi,
dlouhych a rovnych okraji les apod.) Letime-li k tomu za Spatné
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dohlednosti, pak hruba srovnéavaci orientace neddva stoprocentni
zaruku, 7e cil najdeme (zejména nezname-li z difvejsich leti na-
p¥iklad naproste pfesnou polohu cilového letisté; ha}]g_ary hy:va]l
asto skryty za okrajem lesika, letiStni st¥itky nebyvia na d;alku
vidét, plocha letisté se casto v nicem nelisi od uku‘luihu tEIEﬂﬂ}.

Da se Fici, 7e p¥i¢inou zbloudéni byva za letu velmi Casto skutec-
nost, Ze pilot neovlada nalezité podrobnou srovndvaci orientaci
a 7e p¥ejde na hrubou, aé mél za dané situace provadét podrobnou.
Nékterému pilotovi za dané dohlednosti, vysky a rychlosti lﬂtl.l
prosté nestaci éas na vyhledévini detailnich orientatnich objekti
a ovérovini jejich totoZnosti, a to jen proto, Ze nema dostatecnon
praxi. To pilota nakonec donuti k tomu, Ze ipln€ pferusi podrobnou
srovnavaci orientaci a Ze si rezignované fekme: ,,Za tolik a tolik
minut doletim tam a tam*‘. Je dob¥e, ma-li na cesté anebo v bliz-
kosti cile orientaéni ¢éaru, na které obnovi orientaci. Nema-li ji,
velmi ¢asto mine cil a ,,ztrati se*‘.

To vie v 24dném pfipadé neznamena, Ze by snad hruba srovna-
vaci orientace nebyla vyhodna a bezpetna. Jeji nejvétdi vyhoda je
v tom, 7e zejména pii dlouhém navigaénim letu néunavuje tolik
pilota a Ze pilotovu pozornost upoutava na velké orientaéni celky
a nikoli na bezvyznamné detaily. Je vSak nutné uvédomit si, Ze
hrubi srovnAvaci orientace nezajisfuje stoprocentné bezpecéné
zvladnuti daného navigaé¢niho 1ikolu za viech okolnosti a Ze nekdy
je k tomu bezpodmineéné tfeba podrobné srovmévaci orientace.

Nyni si uvedeme dva piiklady hrubé srovnivaci orientace:

Priklad & 1. 7Za dohlednosti 5 km mdme letét z Bratislavy do Piestan. K dis-
pozici mdme mapu o méfitku 1 : 500 000. Jde o pfevlek vétroné, rychlost letu
proto bude 110 km/h. ‘ o

Pfesto, Ze je velmi Spatnd dohlednost, hrubi orientace v tomto pnpadf za-
jistuje bezpeéné splnéni tikolu. Podminkou je Epﬂlﬂih].lfﬂﬂt Emmpasu a piesné
dodrzovéni vypoéitaného kursu. Naprosto samoziejmym predpokladem jsou
hodinky, : -

Pi':im]jm, spojujici VBT s KBT, rozdélime na éasové viseky, Kurs nasadime nad
letitdm a do navigafniho zdznamu si k nému pripiseme piisluiny ¢as. Pfi studiu
niértku na ebr. 90 si musime uvédomit, Ze dohlednost pilota 5 km predstavuje
na mapé daného méfitka vzdailenost 1 em. . o o

Pilot po nasazeni kursu nejdifve prelétne dvoukolejnou Zeleznici Bratislava -
Senec a za chvilku poté mine dva lesy mezi Sv. Jurem a Bernolikovem. Pote
chvili nema ve vyhledu z letadla ziddny orientaéni ebjekt. Teprve za chvilku
ptelétne hlavni silnici Pezinok — Senec a octne se nad lesem. Po pfﬁlﬂtli lesa;
pFelétne dvoukolejnon Zeleznici Bratislava — Pezinok — Trnava. Vypoéitané
¢asy se zatim shoduji se skutecnosti. o

Pielétnuta Zeleznice na Trnavu zustdvd po pravé strané trati mimo dohled.
Pilot opét nema ve vyhledu z letadla Zidny orientaéni objekt.

Po chvili ve stanoveném ¢ase miji Budmerice, charakteristické stromotfadim,
tahnoncim se od obce k lesu, a zdmeckem. KdyZz Budmerice pilotovi zmizi pod
kiidlem, nems dlouho ve vyhledu z letadla Zidny markantni orientacni objekt,:
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do Pieitan.

o ktery by se mohl opfit. Proto se soustfeduje jen na pfesné dodrzovéan{ sprav-
ného kurzu a sledovéni ¢asu. |

Po chyvili, kterd se méné zkuSenym pilotim zda az p#ili¥ dlouhou, prelétiva
silnici a Zeleznici, vedouci od Trnavy na Trstin. Pak nastiva opét dlouhd, béhem
tohoto letu nejdeldi pifestivka, kdy z letadla
neni vidét Zadny orientaéni objekt. Ricky,
zakreslené v tomto prostorn na mapé, Spa-
¢ince a odbocka Zelezniéni trati od Trnavy
jsou pfilif bezvyznamnymi objekty, takie
pilot ani neuzndvé za vhodné, aby ge podle
nich srovnéval,

Ptesto viak je tento prelet z navigaéniho
hlediska naprosto bezpeény. Pilot sice pro-
vidi jen hrubou orientaci a pfes polovinu
doby letu nemd ve vyhledu z letadla Zadny
orientaéni objekt, pfesto viak stdle vi, kde
je. Svou okamzitou polohu mize kdykoli
urcéit na zikladé leténéhe kursu a doby letu
od posledniho orientaéniho objektu. I kdyby
se dohlednost béhem letu snizila tfebas na
polovinu, byl by schopen v kterékoli fiz
letu nalétnout dvoukolejnou Zelezniei Bra-
tislava - Trnava — Leopoldov — Piestany a
dovést podle ni letoun bud zpét do Bratisla-
vy, nebo na diverzni letité v Trnavé, nebo

Po velmi dlouhé chvili pilot vidi po pravé
strané dvoukolejnou Zeleznici, za ni Vih a
brzy nato Piesfany a letisté. Navigaéni pFelet
se chyli ke konei.

I kdyby se béhem tohoto letu stoéil a zesilil
vitr, takze by.pilota snesl z pfedem vypoéita-
ného kursu wvice, nez pilot pfedpokladal,
v zddném pfipadé by pilot nemohl minout
Viéh, Letem po Vdhu byse dostal bud do Pie-
§tan, anebo v nejhorfim p¥ipadé do Nového
Mesta n. V. nebo do Hlohovee (to kdyby
jej vitr snesl na opacnoun stranu od PieStan,
nez predpokladal). Nové Mesto n. Viahom,
resp. Hlohovee by pilot snadno podle mapy
identifikoval a podle Viha by se writil do
Piestan, Let by byl sice o néco deldi, v Zddném
pfipadé by vsak nemohl konéit maprestou
zlratou orientace. |

Velmi opatrny pilot vSak muZe zménn
sméru a eily vétru b&hem letu pFedpokladat
a muZe si v tomto p¥ipadé zvolit KBT na Vi- - - i
hu asi 10 km jizng odPicitan. Tim doséhne to- 0P~ 90- NVCriek trati Bratislava
ho, e nalétne Vih jiné od Pieftan. Letem o esany
po Viahu se pak snadno dostane do ecile,
pii ¢emZ let c¢asové neprodlouZi o vice, nez o jednu aZz dvé minuty,

Piiklad &. 2: Za dohlednosti 5 km pfi bezmraéné obloze méme provést pfelet
Ostrava — Martin. Spatnou dohlednost zptisobuje silny zékal, sahajici do znaéné
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Obr. 91. Naértek trati Ostrava—Martin

vyiky a let proti rannimu sluneci. K dispoziei
mame opét mezinarodni leteckon mnavigacni
mapu o merfitku 1: 500 000, Letime pra-
vou vzdusnou rychlesti 150 km/h, Ve stou-
pani pokradujeme jeité po nasazeni kursu,
abychom méli bezpeéné pievydeni nad ho-
ramai.

Po prelétnuti Mistku nemaine pfi dané do-
hlednosti ve vyhleduzletadla Zidny orientaéni
bed. Zeleznice, vedouci z Mistku na Frydlant,
ndm zmizi kdesi vprave. V délce pfed nami se
viak objevi zalesnény svah, Viz néértek na
obr. 91.

Po priletu nad okraj lesniho komplexu =i
podle jeho pudorysnyech obrysii na severni
strané naposledy upfesnime zemépisnon po-
lohu a zapiSeme ¢as. V daldim letn pokraéuje-
me pfesné podle kursu. Po chvilee spatfime
panoramaticky pred sebou dva vrcholy Mo-
ravskoslezskych Beskyd, mezi kterymi za
chvili proletime. (Oviem s bezpelnym pfe-
vysdenim). :

Poté letime dloubon chvili bez jediného
orientaéniho bodu ve vyhledu z letadla. V3n-
de keolem dokola vidime jen samé lesy. Te-

prve po fadé dlouhych minut doletime nad.

jihovychodni okraj lesniho komplexu. Ve
sméru letu uvidime velkou horskou tizlabinu,
svazujici se do tidoli, v niZ zpoéitku vic vvy-
tusime neZ zpozorujeme silnici, vedouci do
Turzevky. Po delsi chvili prelétneme Tur-
zovku a octneme se znova nad zalesnénym
pohofim, tentokrit nad Javerniky. Les viak
v tomto preostorun neni souvisly. To umoz-
fiuje i pii sniZené dohlednesti perovnévat
mapu 8 terénem. Za dané sitmace, drZzime-li
spravné kurs, to vak neni nutné. Vih v Zdd-
ném piipadé nemiiZeme minout,

Po dalsi velmi dlouhé chvili prelétneme sil-
nice, Tickn a dvounkolejnou Zeleznici, jez vedon
z Cadee na Zilimm. Krétee nato spatrime
vpravo Zilinu a brzy poté prelétnemie Vih,
vytékajici z Gdoli, jez pulihorsky masiv Malé
Fatry. Za malou chvili toto tideli spatfime.
Prolétneme nad nim a spatfime Vritky, Za
nékolik okamzikd jsme v Martiné,

Na obou piikladech vidime, Ze na
isecich trati,jkde je terén jednotvar-
ny a bez jakychkoli orientaénich bodu,
opoustime podrobnou srovnavaci eri-
entaci a prostory, Casto.ple3né znac-
né rozsahlé, pielétavime jen podle

kompasu a ¢asu. Tak miZeme ostatné prelétavat i prostory s do-
statkem orientaénich bod#, pokud je nepfetrzitd podrobna srov-
navaci orientace na nékterych tsecich trati zbyteéna. Pritom
viak musime mit vidy naprostou jistotu, Ze po pfreletu téchto
prostori budeme moci obnovit pedrobnou wrovnavaci orientac,
byt by to bylo u samého cile. Jinak se vystavujeme riziku
zbloudéni. .

5.4.3, SROVNAVACI ORIENTACE PRI PLACHTARSKYCH

E s = o Eo L R e ———— N W SN

PRELETECH -

tim motorovych letadel stizena tim, 7e vétrofi pfi pieletu stravi
FRachou Gast letn krouzenim. Zejména pri krouzeni v tzkych
kominech o velké thlové rychlosti je jakékoli srovnavani mapy .
s terénem takika vyloudeno. Tuto nevyhodu viak na druhé strane
kompenzuje vihoda, spuéivajm'iahumﬁmgmalé tratové primeérné

Srovnavaci orientace 1{:&’1 plachtafskych pfeletech je proti prele-

rvchlosti, jeZ se jen ojedinéle pohyl uje kolem 100 km/h.

“Ke ztraté orientace a zbloudéni p¥i pFfeletech motoerovych letadel
zpravidla dochdzi p¥i velmi $patné dohlednosti a pfi velmi nizkeé
oblaénosti. Vétdina plachta¥skych pfeletti viak je za takovych

...........

dohlednosti a v takovych vy¥kach, které motorovi piloti povaZuji
pro srovnavaci orientaci za pfimo ideilni (aZ na silnou turbu]enm}.
I tato okolnoest usnadiiuje srovnavaci orientaci pii pfeletu vétrone.

Orientace p¥i preletu vétroné je velmi nesnadna tehdy, vede-li
jista &ast letu mraky nebo dokonce nad nizkou nhlaﬁunsti (v dlouhé
viné). Takové mimoletistni lety a pfelety se viak pnvn!u]lv]en ve]:nu
zkulenym pilotium plachtaiiim, ktefi jiz maji bohaté pieletové a
navigaéni zkuSenosti.

Mapa se pii plachtafskiﬁh pieletech porovnéava s terénem zpra-

vidla pA takzvaném ,,preskakovani‘® od jé;dnﬁ}id stoupavého prou-
it g : S = it - s LY ; W + B Rk M & Bl :
du k Eru]iému. Jednotlivé orientaéni body, tvofici béhem preletu

e, i

cely feTEz,ﬂﬂjﬂi od sebe vzhledem k vysce letu a .ﬂqjh]g_dvnusti
vzdaleny primérné desét az dvacet kilometru. P¥i ukon&eni prfimo-
tarého pieskoku si plachtaf zapamatuje polohu a podobu posled-
niho oveéreného orientaéniho bodu vpfedu na planované trati nebo
stranou od ni a p¥i krouZeni, pokud je snisen vétrem nebo pokud

krouzZeni chvilkami ]ﬁféruﬁuje a obnovuje opedil, pozoruje pozvol-

fiou zménu své polohy viiéi nému. A% ma tento orientacni bod na
tirovni, vyhleda a ovéri si pfi ,,pfeskakovani™ opet jiny orientacni
bod. o N
Je dilezité, aby si plachta¥ béhem pieletu umél tfeba 1 zpameéti
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piedstavovat prostor, ve kterém krou, a velké a charakteristické

orientaéni celky, které jej ohranicuji. V kaEdﬁm?Pﬁpag_lﬁ se doporu-
cuje, aby si plachta¥ ¢as od ¢asu kontroloval primérnou tratoveu
rychlost. JestliZe je pak i nadéle doba, stravena krouZenim, v pfi-
bliZzné stejném poméru k celkové dobé letu a .»preskakuje-1i* stile
pod stejnym kursem, miiZe plachta¥ pii pHpadné ztraté orientace
stanovit na mapé svou ,,vypoéitanou polohu* a snaZit se v tomto
prostoru opét odsouhlasit terén s mapou. .

Rychlost, dosahovana pfi plachtaiskych preletech, je méfitkem
vykonnosti plachtate a kazdy usiluje o to, aby byla co nejvysi.
Plachtat viak kvili ni nesmf zanedbéavat navigaci. To znamena, Ze
nesmi postupovat nad neznamym, jednotvirnym terénem dal od
posledniho ovéfeného orientaéniho bodu, dokud si pfed sebou
nenadel a neovéfil novy orientadni bod. Muze to udélat jen tehdy,
ma-li naprostou jistotu, Ze postupuje smérem k markantni orien-
tacni ¢are, na které uréité obnovi sroyvnavaci orientaci.

Pfi pfipadné ztraté orientace ma plachtaf vadi motorafi ne-
spornou vyhodu v duSevnim klidu, ktery prameni z védomi, e pfi-
stane-li pro ztritu orientace pied cilem v terénu, piijde o normalni
zjev a nikoli 0 mimo¥adnou udélost. Naprosty dufevni klid totiz
ma pfi pfipadné ztraté orientace velky vyznam. V kazdém piipadé
je nesvédomité a trestuhodné nepfistat s vétroném d éle neZ patnact

az tficet minut po naprosté ztraté orientace, nepodafi-li se ji do té

doby obnovit, a to zejména tehdy, je-li let v blizkosti statnich
hranic nebo zakazaného prostoru. Nenf tu oviem zadny duved
k tomu, aby se pfistavani do terénu délo ukvapenym, nepromysle-
nym zpusobem bez ¥adného vybéru vhodné plochy apod. -
hee-li plachta¥ p¥i piipadné ztraté orientace zakreslit do mapy
takzvanou ,,vypetitanou polohu*, pomeci niZz by mohl obnovit
orientaci, potfebuje védét, zda se podstatné nezménil smér a sfla
vétru. Smér a silu (rychlost) vyskového vétru pozna podle rychlosti,
Jiz ubihaji stiny mraki terénem. Zale#i-li mu na obzvlaStni pres-
nosti, odhadne v terénu vzdalenost jednoho & dveu kilometri
a na hodinkéch si stopne, za jak dlouho stin mraku o tuto vzdale-

nost postoupi. Pomoci navigaéniho potitadla si z danych velidin

v nékolika vtefinach zjisti hodinoveu rychlost vétru.

Poté plachta¥ zjisti ¢as, ktery uplynul od okamiiku pieletu
posledniho ovéfeného orientaéniho bodu a odhadem stanovi pomér
doby, kterou stravil krouzenim k dobé, po kterou ,,pfeskakoval®.
Od posledniho ovéieného orientatnihe bodu pak vynese spravnym
smérem vzdalenost, kterou celkem uletél pii pfeskakovani. Z kon-
cového bodu tohote vektoru pak vynese smérem vétru vzdilenost,
kterou vitr urazil za celou dobu letu od posledniho orientaéniho
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bodu. Koncovy bod vektoru vétru je pak jeho ,,vypoéitanou polo-
hou®,

Systematiénost pii postupovini od jednoho orientaénihe bodu

k druhému a p¥i evéfovini jejich totoZnosti je p¥i plachtaiskych
preletech stejna jako p¥i pfeletech motorovych letadel.

55 ZTRATA ORIENTACE

Ztrﬁtﬂﬂrie[l-ltacﬂ jﬂ - # W & W # )

a) pricinou nesplnéni daného letového tikolu, coZ miZe mit jiz
samo o sobé, nejde-li o pouhy cviény let, nékdy nejvaznéjsi
nasledky |

b) piitinou znaénych nep¥{jemnosti, a to nejen pro osiddku

zbloudiviho letadla, ale i pro jmé sloky, napiiklad prelétne-li

letadlo pre ztritu orientace statni hranice (‘..S]i{ . o
¢) pFicinou zvySeného nebezpedi a pFipadné i skod na lidském
zdravi a materidlu, vyplyvajiciho z nutnesti zakendcit let, ne-

‘podafi-li se obnovit orientaci nebo objevit ndhodné letisté pfista-

nim do terénu. Toto nebezpedi je tim vétsi, ¢im je terén éleni-
téj¥ a letadlo rychlejsi. U letadel se zatahovacim podvozkem je
kazdé pristani do terénu spojeno s mendi & vétd Skodou na

letadle.

7Z téchto duvedi je nutné bojovat proti pfipadné ztraté orientace
viemi prostfedky.

Ztrdté orientace predchazime:

a) clﬁk]adti:hnj vieobecnymi znalostmi mistopisu, herepisu,
vodopisu a kemunikaci ’ |

b) predletovym studiem planované trati , 5

¢) predletovym vytycenim astudiem d_rfrer%meh trati pro ptipad
oblétavini nebezpecénych povétrnostnich jevia (naptiklad nffstylfh
boufek, oblasti mistnich snéhovych nebo deitovych pfehanék
an?')Pf-gd]ﬂthfm vytyéenim diverzni traté, sPndnEEi_ 3 hlediska
srovnavael orientace, pro piipad neoﬁekﬁvm}ehﬂ sniZeni dﬂhlf:d-
nosti apod. (podle fek, hlavnich kumuni}:acl, dlouhych rovnych
okrajii lesii, markantnich dlouhych pohofi) . -

e) dikladnym piedletovym studiem okamZité meteorsituace a

pfedpovédi pro let
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fl P“{:Etl'\f}’lh provedenim navigaénich vypoéti (snosu, kursi,
tratové rychlosti)

g) predletovym vypracovinim plinu pro obnovu sztracené
. orientace na jednetlivych dsecich trati. e

il

Ztraté orientace za letu zabraiiujeme:

a) peclivim provadénim srovmavaci orientace. Nezarutuje-li
za danych okolnoesti hruba orientace stoprocentni zvladnuti leto-
vého iikolu, providime podrobnou srovnivaci orientaci a ne-
upoustime od ni, i kdyZ je pracna a namahava, p¥ipadné letime (za
snizené dohlednosti nad jednotvarnym terénem) nad charakteris-
tickymi orientaénimi Carami, které jsme si pro tento tédel pfed
letem zvolili

b) peclivym udrZevanim vypocitaného kursu a rychlosti na

piistrojich a porevaiavanim vypotitanych poloh se skuteénymi
polohami.  Dile pokud mo6Zn¢ sledujeme, zejména p¥i preletech
pomalych letadel (vétronia), neméni-li se podstatné smér a sila
vétru. Méni-li se, poéitame se zménénym snosem, ktery si uréime,
nejde-li to pfesnéji, zkusmo nebo odhadem

c) peclivym vedenim naviganiho zdznamu, zejména pravidel-
nym zapisovanim v kratkych intervalech (5—10minutovych) &asii
pieletavani orienta¢nich bodu a leténych kursi

d) névratem nad posledni ovéfeny orientaéni bod, nemuzZeme-li
se po jeho prelétnuti z jakychkoli davodu radné orientovat

po jeho prelétnuti z jakychkoli davodii f4dné ori

e) pfistinim na diverznim letidti, nejsme-li si jisti, Z¢ bychom
daldi ¢ast letu z navigaéniho hlediska vzhledem k danym okol-
- nostem zyladli

f) nepfeceniovanim sebe sama, svych znalosti a zkuZenosti a
duslednym dodrZovanim predpisi a smérnic, zejména téch, které
se tykaji minimalni dohlednosti na trati, minimalni vysky letu
nad nejvysiim bodem terénu a miniméalni vertikilni vzdalenesti
od mraki. Je vZdy lep&i vratit se desetkrat zpét nebo pfistit deset-
krat na diverznim letigti, neZ jednou ztratit orientaci, p¥istat
nucene v terénu a pofkodit p¥i tom letadlo. Za diverzni piistani
nebo navrat na letisté startu se nestydi ani stafi zkuZeni piloti,
ktefi jiz nalétali i vice neZ milion kilometri. Tim spis se za takovy
¢in nemusi stydét pilot, ktery teprve shird navigaéni zkuSenosti.

Po tiplné zirdté orientace
"a) zachovime naprosty klid
b) letime-Ti smérem ke stiatnim hranicim, zmé&nime kurs letu tak,
abychom sméfovali do vnitrezemi, pficemz éas nasazeni nového
kursu a novy kurs zapiSeme do naviga®nihé zdznamu. Neni-li
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riziko preletu statnich hranic nebo zakazaného prostoru, dodrzu-
jeme niadale presné puvedni kurs -

¢) zjistime podle navigaéniho zaznamu, kdy jsme byli nad
poslednim orientacnim bodem s ovéfenou totoZnosti a jak dlouha

doba od toho okamiiku uplynula
d) na zikladé leténého kursu a doby letu si na mapé uréime
takzvanou ,,vypoditanou polohu® a v jejim prostoru se snaZime
odsouhlasit terén s mapou N
e) je-li to nutné a mo7né, vratime se zpét nad posledni ovéreny
orienta¢ni bod a od né&j znovu nasazujeme puvodni nebo zménény

......
B

kurs (do prostoru se snadnéjsi orientaci)
f) nemuZeme-li obnovit orientaci podle nadvodu pod bodem d),
nasadime ve ,,vypoéitané poloze* novy kurs smérem na markantni
orientacni ¢aru ve vnitrozemi, kterou jsme si pro tento tisek jesté
pred Tetem vyhIédli a prostudovali. Nepomiie-li ani tento postup
a uplynula-li jiz od okamziku ztraty erientace doba delSi nez
15 minut u motorového letadla nebo 30 minut u bezmotorového
letadla, 'V'j}EIE':d:im_g klidné a bez zbytﬂﬁné]:[ﬁ‘ é'ﬁﬁﬂ]i'u co ﬂéjbt:szE*
ntjEl plochu pro vynucené piistani v terénu a podle pFislusnych
smérnic a nacviki na ni pfistaneme. Pfistani ohlasime podle p¥i-
slufnych smérnic véem slozkim, které o ném maji byt uvédomeény.-

“Nejzhoubnéjii nasledky miva létani za podminek dohlednosti
a vysky mraki, které jsou hluboko pod limitem, danym Predpisem
o létani. Nepatrna vyska zakladen mraka nad terénem je zpravidla
jesté nebezpeénéjii nez snizena dohlednost sama o sobé, Prekrodi-li
pilot pfi mimoletiStnim letu nebo pfeletu limit dany piedpisy,
nejenze snadno ztrati orientaci, ale navic se ¢asto octne v situaci,
kdy viude pfed nim a po stranach lezi mraky az na zemi, takZe uZ
nema dost prostoru ani k tomu, aby provedl zatacku zpét, aniz
by pfitom vlétl do mraku. Z takové situace je jediné vychodisko
jen tehdy, vi-li pilot s naprostou jistotou, zZe ma pfed sebou nebo
za sebou rozsahly prostor s dobrym podasim, zejména s dostateénou
vyskou zakladen mraku nad terénem. Nezbyva mu pak nic jiného,
nez stoupavou zatackou pozorné podle pfistroju vlétnout do mraki
a v bezpecné vysce nad terénem letét podle kompasu do prostoru
s vysokou oblaénosti a dobrou dohlednosti. Vyska letu v takovém
pfipadé musi byt podstatné niZii, neZ minimalni letova hladina
letové cesty v p¥islufném prostoru. Takovy postup je sice nejvaz-
neéjSim porusenim Predpisu o létani a neni pro néj omluvy, poné-
vadzZ pilot se nikdy nesmi dostat do takovych podminek letu, kdy
uZ ani neni moZnost vratit se zpét. Je viak pFece jen lepsi a bezpeé-
néjsi, nez snazit se letét za podminek viditelnosti terénu tehdy, kdy
mraky svou zakladnou prakticky lezi na zemi. To nemuze skonéit
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jinak, nez katastrofou. Podminkou oviem je, aby pilot ovladal
naprosto bezpe&né 1étani podle piistroji bez viditelnosti zemé a Ze
je letadlo takovymi pfistroji vybaveno.

Cas od Gasu se opakujici katastrofy letadel, snaZicich se provést
mimoletistni let nebo pfelet, aniz by byla vybavena radionavi-
gaénim za¥izenim a za podminek nizké obla¢nosti, jsou diraznym
napomenutim viem pilotim, aby ve vlastnim zdjmu dedrZovali
limity, dané Pfedpisem o létani a aby se v¢as rozho dovali k navratu
nebo diverznimu p¥istani, Méné zkueni piloti necht si pakuvédomi,
7e minimalni limity, dané Pfedpisem o létini, jsou pro né jesté
prilig nizkeé.

K zbloudéni dochizi u mnohych méné zkufenych piloti téz
pouhou lehkomyslnosti. Takovy pilot sice pozna jiZ brzy pe startu,
7e za danych podminek takika neni schopen provadét srovnavaci
orientaci, ale pokraéuje v letu v lehkomyslné nadéji, Ze se nékde na
trgti ,najde*. Spravny je v takovém pfipadé véasny navrat na
vychozi leti§té nebo pFistani na diverznim letisti, u plachtare pak
véasné pristani ve vhodném terénu. V letectvi nesmime nic pone-
chavat pouhé nihodé. I kdyz za letu provadime jen hrubou erien-
taci, i kdy# jednotvarné oblasti s nevyraznymi orientacnimi body
prelétavame jen pomoci kompasu, rychloméru a hodinek, vzdy
musime predem se v&i urfitosti védét, v kterém prostoru ebnovime
orientaci a vidy musime mit pfedem naprostou objektivni jistotu,
7e se nam to za danych podminek poda¥i. Nikdy se nesmime utéso-
vat pouhou nadéji.

Laikovi nebo nezkuSenému zaéinajicimu pilotovi by se snad
mohlo zdat, Ze pfedpisy omezujici 1étani jsou pfili¥ strohé a pri-
padné tresty i za jejich malé nedodrzeni piilif pfisné. Neni tomu
tak. Rozvoj nové, moderni techniky pfinesl i v letectvi mnoho
zmén, které se mnohdy rovmaji dplnému prevratu. Vyspéla
soudob4 technika vyZaduje stalé a soustavné zdokonalovani od
kazdého, kdo se chopi Fidici paky a vznese se do vzduchu. Zadny
z dnesnich pilotii dnes nemiiZe tvrdit, Ze dospél na hranici poznani
a védéni. Zadna zkuSenost sama o sobé neni dostateénd, aby s ni
mohl pilot vystaéit pro viechny p¥ipady, které se mu mohou za
letu naskytnout. Nesmi se zapominat, 7¢ ve vzduchu je pilot
naprosto sam, Ze pfi letu nemuze spoléhat na niéi pomec, na nici
radu. Proto je powvinnosti kazdého pilota stale se vzdélavat,
stale prohlubovat své zmnalesti ze viech obori, které s letectvim
souvisi a stale roziifovat sviij odborny obzor. Cim vyfe letec
vyleti, tim vét&i obzory se pfed nim rozkladaji. Stejné je tomu
i v zivoté. Snahou kazdého letce musi byt, aby i jeho vnitfni obzor,
jeho poviechné i odborné vzdélani bylo co nejvétsi.
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