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Nezbytné znalosti pro plachténi na svahu nejlépe ukazuje ptiklad z historie letani v Sinji. KdyZ v dobé
zakladniho vycviku v Sinji zacal foukal severovychodni vitr »bura«, prerusovali se lety po Skolnym
okruhu a z4ci s instruktorem stfidavé plachtili na svahu Visoka. Instruktor pilotoval do vypnuti a poté
v nékolika minutach ukazal Zaku, jak se plachti na svahu. Poté, co Zak hodinu nebo dvé sam plachtil,
instruktor byl jeste potrebny pouze pro pristani. Nékdy takovy vitr foukal uz v prvnich dnech vycviku,
kdy Zaci meli za sebou jenom deset-patnact letu ve dvojim fizeni. Vidy ty Zaci Uspésné plachtili a
zGstavaly ve vzduchu celou svoji ,sménu.” Teto lety byly uZite¢néjsi nez tucet skolskych kruhd.

V nizinnych oblastech, kde blizko letisté nejsou Zadné svahy, piloti nemaji radi silny vitr. Vitr nic
uzite¢ného nepfrinasi, a jen prekazi. Uplne obracene je v klubech v hornatim terenu. Tak to mame na
letisti v Sinji. Bura na hote Visoka vytvafi idealni podminky pro vicehodinove lety. | hora Kamesnica je
dobra pro svahove plachténi ale jen v |été. Tam jse trochu jinak plachti. Vzdalenost od letisté je
takova, Ze je cena aerovleku pfilis vysoka. Na Kamesnice se obvykle ptichazi s pomoci termiky.

NejdlleZitéjsi v plachténi na svahu je zlstat vidy z navetrnej strany (strana, na kterou vitr fouka -
mUliZeme je nazvat »predni«). Vétron se nesmi nikdy dostat pres hfeben kopce na zadni - zavetrnou
stranu. Na zavetrnej strane jsou silné sestupné proudy vzduchu. Teoreticky by méli byt sestupné
vzdusné proudy na zavetrnej strané stejny jako stoupajici na navetrnej. Je-li napf. stoupani vzduchu 4
m/s, pak vétron ma priblizné 3 m/s stoupani, na strane zavetrnej klesani 5 m/s. Ale to je jen teorie. V
praxi se na zavetrnej strani stava néco mnohem horsiho - horizontalni rotory. TakZe v nékterych
mistech mohou klesajici proudy vzduchu dosahnout vice nez 20 m/s. Autor téchto fadkd jednou
plachtil na Kamesnici na zavetrnej strané! Sasa Kubovec z Budéjovic v Vivatu odhalil stabilni rotor na
Kamesnici se stoupanim asi 15 m/s. Okam?zité jsme vzlétli s Blanikem. Poprvé v historii klubu se
vlekalo na zavetrnou stranu Kamesnice kdy foukal vitr bura. Uspesne jsme plachtili vice neZz hodinu
na rotoru se stoupanim do 4-5 m/s. Zona stoupani byla velmi uzka i jednou jsme ztratili stoupavy
proud. Nastésti byl nedaleko opét Vivat. On ndm ponovné nasel stoupavy proud a pokracovali jsme v
plachténi. Po hodiné jsme opét ztratili stoupani a kdyz jsme nenasli nic, obratili jsme se k letisti.
Nékolik okamzikd klesani bylo ,normalni“ - asi 5-6 m/s, ale brzy jsme se ocitli v sestupnéj zoni
vzdusného rotoru. Variometr ukazoval klesani vétsi nez 20 m/s. Linie letu vétrone byla strméjsi nez
Kamesnice. Myslel jsem si, ,no ted' to mame, ted rozbijeme jediny dvoumistny vétron v klubu.” Zdalo
se, Ze nejen to, Ze nedoletime na letisté, ale nedoletime dokonce do Upati svahu. Kratky rozpocet
ukazuje, jaky to byl let. Vétron mél horizontalni rychlosti kolem 100 km/h, a vertikalni rychlost byla
vice nez 70 km/h (20 m/s, to je 72 km/h). Vétron v této ¢asti letu mél klouzak jen trochu lepsi niz
jeden. JelikoZ vzduch neklesd uplne do zemi, klesajici proudéni vzduchu se blize k zemi zastavilo.
Poté, co jsme za pul minuty ztratili vice neZ pét set metr(, jsme presto s vitrem do zad uspésne
doletéli na letisté.

Dokud jsme pod hfebenem nemuzeme ho samoziejme prekrocit. Ale kdyZ jsme se vySplchali vise
hiebene, nasim hlavnim zajmem je, nedostat jse pres hifeben na druhou stranu. Let musi byt takovy,
Ze celi ¢as vidime hieben. Nemélo by se stdt, Ze hibet zmizi pod trupem a my nevime presné, kde je.
Pokud se ocitneme na druhé strané hifebene, mame velmi malo ¢asu k posouzeni situace a
rozhodnuti jak pokracovat let. Pouze v pfipadé, Ze mame velmi velkou vysku je mozné bezpecéné se
vratit na navetrnou stranu. Pokud si nejsme zcela jisti, zZe je vySka dostatecna, pak je nejlepSim




feSenim pfistani v udoli za svahem. Rozhodnout se musime velmi rychle, dokud jeSté mame dostatek
vysky pro klidny odlet do udoli a bezpecné pristani. Pokusy o ndvrat pres hifeben se obvykle konci
Spatné, casto s vyvrtkou nizko nad hfebenem. Odhady o moZnostech navratu pres hieben se opiraji
na zkusenosti, a zkusenosti s Iétanim v sestupném vzdusném proudu a se silnym ¢elnim vétrem
nemame dostatek. Proto jsou tyto odhady ve vétsiné pfipadu Spatne. To, Ze nedoletime zpatky pres
hreben, neni to nejhorsi. Nejhorsi je, Ze v zbytecné snaze vrétit se pres hfeben, mizeme pfijit o
vSechny rezervy vysky. Tim je ohroZena bezpecnost odletu a pfistani v udoli za svahem. Rozhodneme
se za navrat pres hfeben, jen kdy opravdu mame velkou vysku. Pfi navratu musime letét rychlosti
mnohem vyssi neZ rychlost nejlepsi klouzavosti! Stalo se pilotdm, ktery do konce vytrvali ve svém
navratu, Ze v pretizenem letu spadli do vyvrtky na malych vyskach.

Pravidla provozu na svahu

Na svahu se lita rovnobézné se svahem na vzdalenosti nékolika desitek az nékolika set metr(. Zatacky
jsou provadény pouze na vnéjsi stranu. To znamena, Ze neni povoleno otoéeni o 360°, protoze by
druha polovina tohoto obratu byla uz ve vnitfni stranu (smérem ke svahu). Zatacky musi byt mirné;jsi
nez v termice anebo na Skolnym okruhu aby si je ostatni piloty vcas vsimli. TakZe v podstaté |étame
velmi protahlé osmicky (nejcasteji tak dlouhe jak svah). KdyZ se dva vétrone setkavaji s vyskovym
rozdilem mensim nez 50 metrd, pak vétron, ktery ma svah z pravé strany ma prednost. Ten pak
pokracuje v létani po stejnéj linii. Vétron, ktery ma svah s levej strani, se musi otocit v pravo a tim
uvolnit cestu prvnimu. Pozdeji se ten vétron muZe opet pfibliZit do svahu. Pfedjizdéni se provadi po
vnéjsi strané, ale predjizdejici vétron se musi mnohem vic oddalit od svahu nez pri setkani, protoze
predjizdéni vétron muze kdykoliv odbocit smérem ven. Z tohoto dlivodu se musime vyhybat
takovym situacem. Nejlepsim resenim je aby vétron, ktery dohani pomalejsiho, udelal zatacku zpatky.
To narusi rytmus letani a miZe potrvat nekolik hodin, nezZ se takova situace opakuje.

Vetsinou pri svahovani v Sinji po vitru bura je slunecne pocasi i rozviji se termika. V takovym pripade
pilot musi odletet daleko od svahu aby zacit krouZit v termice.

Plachténi na hore Visoka

Na tej hofe se svahuje kdy fouka bura. Bura je severovychodni vitr ze smeru prevazné 40°. Pfimo nad
méstem Sinj je vrhol hory a na nim kamenny kFiz. Vétrone jsou viekani obvykle blizko kfize. Minimalni
vyska odletu na pfistani pro Zaky je 500 metrU. Vétron lita ustalenou rychlosti paralelne s hfebenem
na vzdalenosti kolem 100 metr(i. Velmi zfidka je zona stoupaveho proudéni vzduchu tak tésné vedle
kopce, abychom museli letet blize k svahu. Nejcasteji je dokonce zona stoupaveho proudeni Siroka
kilometr a mozno plachtit daleko nad udolim pred svahem. | kdyz budeme sledovat linii hrebenu ve
vzdalenosti nékolika set metr(, pfesto budeme stale v oblasti stoupani.

Let musi byt rovnobézny z hfebenem. Vzhledem k bo¢nimu vétru podélna os kluzaku je vzdy
obracena ve vnejsi stranu (»od hifebene«). Kdyz na svahu plachti vic vétronu, vSichni musime letet
viceméné s konstantni rychlosti. Aby nedoslo k predjizdéni na svahu, pomalejsi vétrone jsou povinni
prizplsobit svoji rychlost na te rychlejsi. Rychlejsi nesmi letet pfili$ blizko minimalni rychlosti. Na
svahu se obvykle 1éta rycheji neZ je rychlost nejmensiho klesani. MuZzeme ilustrovat toto pravidlo s




trochou humoru. Rychlost nejmensiho klesani by byla idedIni pro svahové plachténi, kdyz by tam
nebyl zadny vitr. Je samoziejmé, Ze pak bychom vubec neplachtili na svahu. Svahujeme pri
dostatecné silnym vetru a bezpecnost letu vyZzaduje, abychom v vétrném pocasi |ételi se zvySenou
rychlosti. Musime obétovat troche vysky ve prospéch bezpecnosti letu.

Zakladni zona plachténi je od vrholu Visoke na zapad do konce hiebene Sutina (pozname ho, protoze
jsou tam stare kamene zdi). Po vypnuti pokracujeme od kfize na zdpad a hifeben svahu je na levéj
strané. Prvni hfeben zhruba od vychodu na zapad (kurs 290-300°) sahd asi dva kilometry. V tej ¢asti je
linie hfebenu dobre vidét. Na konci této Casti je hfeben nevyrazny, snizuje se a zataci doleva. Po
nékolika stech metrech hifeben odbocuje vpravo a tvofi v tomto misté udoli podobné do zatoce na
pobreZzi more. Udoli je Castecne zaslonene pred vetrem a v ném muzZeme pfijit o hodné vysky. Z
tohoto dlvodu nesledujeme uz hieben. Letime rovné smérem na zapad, preskakujeme zminene
udoli, které zlstava ve vétsi ¢asti na levé strané. Pfimo pred vétronem je hieben Sutina znovu dobre
utvoren a vétron prileti k tomu hiebeni téméf v pravém uhlu. Ten hieben je vynikajice navetren a na
nim dosahujeme maximalni vysku. Pfed hfebenem odbocujemo vpravo (na sever) a sledujeme
hreben dokud mame stoupani. Pred koncem stoupani je ¢asto kratka zona klesani a proto neni
moudre hned otodit zpatky. Na konci udelame zatac¢ku 180° a vracime se stejnou cestou do kfiZe. PFi
te zatacce musime byt velmi opatrni a nesmime se hned pfiblizit k svahu. Mame sice pfednost (svah
po pravej) ale v pfipadé, Ze je druhy vétron pfilis blizko za nami, muzeme spovodovat velmi tezkou
situaci pro oba vétrone. Druhy vétron by v tomto ptipadé musel uhnout prudkou a ostrou zatacku ve
vnéjsi stranu, a to by mohlo vést k havarii. V takové situaci, pockame i teprve pozdeji se pfiblizime k
svahu. Manévr priblizeni miZzeme urychlit tak, Ze naklonime kridla vétrone ke svahu, az se
dostaneme na poZadovanou vzdalenost. To ma dva pfiznivé ucinky. Prvni z nich je, Ze se zvysi
stoupani (zvyseni projekci nosnih ploch vzhledem ke proudejicimu vzduchu). Druhy efekt je jesté
dllezitéjsi, a to zejména v letu pfi malych rychlostech. Pri skluzu v smeru nakloneneho kfidla trup
zakryva horni kfidlo. Jestlize by vzhledem k nizké rychlosti doslo k zlomu vztlaku to by se stalo nejprve
na hornim kridle. Vétron by padal do vyvrtky ve stranu horniho kridla a pilot by mel dostatek ¢asu,
aby zabranil rotaci.

Kdyz se vratime ke kfizi, odboc¢ime vpravo smérem na Kukuzovac. Za kfizem se hieben obraci k jihu a
snizuje. Hreben je velmi vyrazny, a na konci je dobre videt antenu radaru. V této ¢asti svahu jsou
stoupani dobré, kdyz fouka vitr bura vic z vychodniho sméru. V kazdém doletu je dobré rozsirit
trochu let k anténé a zkoumat, jake jsou tam stoupani. Dokud budeme mit alespon nulu, mame letét
dal. Vzhledem k tomu, Ze ani tvar hory, ani vitr nejsou jak v knihach, mizZeme po nule opet nalezt
stoupani a prodlouZit zonu svahovani o nékolik set metrd.

Plachténi na kopci Visoka je velmi bezpecne, jednoduché a cely ¢as vidime letisté. Vétsinou se leti ve
vySce nad hiebenem, zatimco pod vyskou hiebenu velmi zfidka. Pro bezpecny navrat na letisté staci
vyska 400 metrd na kfiZi. Podel celeho svahu muzeme letet ve vySce 400 metrQ. V pripadé, Ze vitr
ustane, pak neni protivétru i od kazdého bodu svahu se mizZeme snadno vrétit na letisté. A v pfipadé,
Ze vitr stale foukad, pak se z kazdého bodu mlzZeme vratit ke kfizi, aniz bychom ztratili néco z téchto
400 metr(.




P¥i navratu s svahovani na hore Visoka se pouZivaji dva zpUsoby pristani: pristani z Skolnyho okruhu a
pfistani ze sméru. Prvni zplsob se pouzivd, kdyzZ vitr oslabil a neni mozné dale plachtit. Pak letime do
severni zony nad vesnici Glavice a pfistavame z levého kruhu (odletime z zony do tifetej zatacky
smérem k méstu). Druha metoda se pouZiva, kdyzZ se vracime z plachténi a vitr je stale silny. Pri
silnym vetru je konstrukce Skolniho okruhu velmi sloziti manévr. Pristani ze sméru zvysuje
bezpecénost letu a je mnohem jednodussi pro piloty. Proto se vracime z hory Visoka pfes mésto ve
sméru osi drahy a nikoli smérem k severni zéné. Takove pfistani vypada jako velmi rozsifeny skolni
okruh s imagindrni ¢tvrtou zatackou nad méstem. Od mésta k hipodromu hodnotime svoji vysku a v
pfipadé potreby otevirame brzdici klapky. Zaverecne pfibliZzeni zaciname na za¢atku hipodromu. Tu
musime mit vysku asi 250 metrd. Odtud na letisté, pordd létime v osi drahy. KdyzZ preletime prah
drahy ve vysce 50 aZ 100 metr(, otevirame plne brzdici klapky. Pri velmi silnym vetru pfistani
provedeme trochu jinak: ke letisti se pribliZujeme jizné od silnice Sinj-letisté, pred tovarnou se
otocime doleva a pristavame pres silnici Sikmo ke sméru drahy. Tento zpUsob pfistani je povolen jen
zkusenim pilotum a pfi velmi silném vetru.

Pro pristani ze sméru pilot musi ziskat vyslovny souhlas od vedouciho letu. Toto povoleni se zad3,
kdyZ opoustime svah, protoZe je nejlepsi zacit ndvrat na letisté z vrcholu Visoke.

Pfeskok na horu Svilaja

Vzhledem k tomu, Ze Svilaja lezi témér kolmo ke sméru vétru, mizZzeme tam jesté lepe plachtit.
Problematicky je jenom preskok z Visoke na Svilajou. Pokud se nam podari dosahnout na Visoke
vy$ku aspon 1100 metrd, mdZeme se pokusit pFeskodit. Na konci hfebene Sutina misto zatac¢ky 180°
prodlouZime rovnou k Svilaji. Na ceste mame kulaty kopec Plesevica (920 m), coZ je dobry orientacni
bod. Od posledniho stoupani na Visokej do PleSevici mame asi 3,5 km. Odtud na letisté je 10
kilometrl, coZ znamend, Ze mame stale dost vysky, aby se vratit na letisté. Kolem kopce PleSevica
|étime z pravé strany. Jelikoz je to kulaty kopec vitr ho obchazi i tam obvykle neni dobre stoupani (a
Casto skoro Zadne). Od Plesevici do prvnyho hiebene s dobrym stoupanim (1080 m) je dalsich 4,5
kilometr(l. Z tohoto hfebene na letisté je 15 km daleko. Z tohoto bodu s bo¢nim vitrem potfebujeme
vysky asi 900 metr(. Pokud jiZz pred prichodem do toho hfebene narazime na sebemensi stoupani,
mély bychom ho urcité vyuzit. Nékdy staci jen zpomalit, a nékdy je tfeba udelat nékolik kratkych
osmicek. Kdyz na prvnim hfebenu nastoupame, pak se velmi snadno dostaneme pfes hfeben na
vrchol Svilaja (1500 m), kteri se nachazi bliz nez 5 km. Z vrcholu Svilaja na letisté potfebujeme vysky
asi 1300 metra. Stoupani na Svilaji dosahuji vysku obvykle ptes 2000 m. Od vrcholu Svilaji se hieben
tahne ve smeru severozapad na vzdalenost 15 kilometrd, skoro do mestecka Vrlika. Posledni vrchol v
nepreruseném fetézu je vysoky 1090 m. To je misto, kde se konci zona plachténi na hote Svilaja. Celd
zona ma délku vice nez 20 kilometr(i. Chceme-li se vratit na letisté s toho posledniho vrcholu, bude to
vyzadovat vysku 1500 m, dokonce i v situaci bez vétru. Proto se ndvrat z severozdpadniho konce
provadi plachténim po svahu zpatky do vrcholu Svilaja a odtud na letisté. Pokud by se ndhodou vitr
zastavil ve chvili, kdy jsme na tym misté v vySce mensi nez 1500 metr(, pak bychom se bez termiky
nemohli vratit na letisté. Bura se samoziejmé nikdy nezastavi v okamziku, takze tento vyvoj je dost
nepravdépodobny.




Podareny skok na horu Svilaja je jako vyhra v loterii. Tady plachtime ve mnohem vétsich vyskach a
pole plachténi je nékolikandsobné delsi. Neexistuje Zadné srovnani mezi svahovanim na hote Visoka a
Svilaja. Plachténi na hote Svilaja nabizi mnohem vice. Navrat s Svilaji se provadi na dva zpUsoby.
Prvnim z nich je dokonceni plachténi na jiznim okraji hory Svilaja a navrat pfimym letem na letisté.
Druhi zpUsob je navrat na horu Visoka a odtud na letiste. Pokud je to mozné, mély bychom zvolit
navrati pres horu Visoka pro snadné pfistani ze sméru.

Plachténi na hofe Kamesnica

Plachténi na planine Kamesnica je vlastné kombinaci svahovani a termickeho plachténi. V lete témér
kazdy den v odpolednich hodinach zacina v Sinjskim poli foukat zapadni vitr maestral. Bohuzel je
vzddlenost od letisté do Kamesnice velika a vlek do Kamesnici dlouhy i drahy. Na Kamesnice se
obvykle pfichazi s termiky. Vysku si musime zajistit na termice a pomalu se pohybovat smérem
Kamesnica. Kamesnica v dolni Casti se zveda dost pomalu, i v vyskach 500-600 metrd stoupani neni
dostatecné silné, aby se dalo uspésne plachtit svahove. Z této vysky také neni mozny navrat na letisté
s protivétrem (alespon ne z dvoumistnym vétronem). Proto na Kamesnici shanime stoupani ve vysce
ne méne niz 800 metrud. Pro svahovani na Kamesnici vybirame hlavni i nejvyraznéjsi hieben, ktery lezi
zhruba kolmo ke sméru maestralu. Pokud letime do Kame3nice z leti$té, letime kurzem 75°. Nad
fekou Cetina pod pravym kfidlem nam z(stava most »na Kerepu« a pod levym kfidlem most »na
Hanu« (na silnici Sinj - Livno). Kratce pred dosazenim svahu budeme vidét na levé strane vesnice
Gljev. KdyZ se dostaneme na nejvyssi hfeben pfed ndmi, odboc¢ime doleva smérem na sedlo Vagan;.
To je pro svahove plachténi nejlepsi ¢ast Kamesnice. Délka tohoto hiebene je asi 6 km a rozprostira
se zhruba ve smeru sever-jih. Zde musime mit vysku asi 1000 metr(i. Po ceste do Kamesnice urcité
najdeme termiku, tak to neni zvlast obtizné dosahnout této vysky. Blize k Vagnju se hieben zacina
snizovat. Po dosazeni zony nuloveho stoupani se obratime i letime na jih do druhého konce hlavnyho
hiebene. Na jiznym konci hfebene je velke udoli Korita. Hlavni hifeben se tady obraci na vychod k
vrcholu Konj. Na hlavnym hiebenu jsou nejsilnéjsi stoupani. Plachténi tady neni zcela svahove. Pri
kazdem proletnuti svahu na nékolika mistech najdeme oblasti s vyraznym i silnejSim stoupanim. Pro
zacatek je nejlepsi letét nékolikrat z jednoho konce hiebene do druheho. Vzhledem k tomu Ze je
Kamesnica obracena celym bokem k zapadu, je celé odpoledne intenzivné vyhfivana sluncem. Proto
mUiZzeme plachtit klasicky svahove s dlouhymi lety podél hiebenu, a mizeme v oblastech s vyraznym
termickym stoupanim letet ve velmi kratkych osmickach a udrzet vétron stale v zone nejsilnéjsiho
stoupani. V primérnych dnech v lete stoupani pfesahujou 5 m/s. Pouze tehdy, kdyZ nastoupame
nékolik set metrli nad hiebenem, mizeme pfejit k Ciste termickemu plachténi. KdyzZ jsme nékolikrat
proletéli cely hlavny hieben, zaéneme prodluzovat zonu plachteni. Na jiznim konci hfebene je
hluboke sedlo Korita, a po nim novy hieben, ktery se tahne na jihovychod do nejvysiho vrcholu
Kamesnice Konj nad Buskim jezerem. Ten hieben je velmi vyrazny a témér vidy jsou na nim dobra
stoupani. Ackoli poloha tohoto hiebene neni nijak zvlast dobra vzhledem na maestral, nicméné
mUiZeme pri bohate pomoci termiky uspesne stoupat na celém useku do vrcholu Konj. Zde bychom
méli letet blize ke svahu a kopirovat formu hiebene. Z vrcholu Konj je dobfe vidét Busko jezero, na
severu Livanske pole, a za jezerem hora Tusnica.




Po navratu z Koné se obracime na konci toho hfebene pres sedlo Korita opét na hlavni hieben.
Letime zpdtky po hiebeni smérem k Vagnju. Pres hieben na pravé strané vidime Livanske pole a
letiSte aeroklubu Livno. Na Vagnju bychom se meli pokusit o rozsifeni oblasti svahovani smérem k
hofe Dinara. Zde je teren spiS nahorni rovina i nedostaneme se dale bez termiky. Na hofe Dinara
mUlZeme ocekdvat opét svahove stoupani. Dokonce i kdyz nechceme letet k vrcholum Dinary, je zona
plachténi od Kone do Vagnja dostatecné dlouha pro velmi pfijemne svahovani. Kamesnica je tak
vysoka, Ze dokud jsme nad hiebenem, vidy mame zajiSteni navrat na letisté. Poloha Kamesnice
vzhledem letiSte je takova Ze plati klasicke pravidlo svahovani. Dokud fouka maestral svah dava
dostateéné silna stoupani na udrzovani vysky pfes 1500 metrli i nema Zadnego problemu za navrat
na letisté proti silnému protivétru. Pokud se rychlost vétru snizi, pak samozrejme vyska plachténi na
svahu klesa, ale je snazsi se vratit na letisté, protoZe Celni vitr neni tak silny.

Pro orientaci jake vysky jsou dostacujici pro vétron K-7, opisSeme nékolik dobte viditelnych bodi na
Kamesnici. Hlavni hfeben je velmi strmy z »nasej« strany a pod nim je obec Gljev. Od Gljeva do letisté
je 8 km. S vétrem sily 25 km/h ztratime do zény nad letistem 470 metr(. V zone pro pfistani musime
mit minimalne 250 metrd. To znamen3, Ze nad Gljevem musime mit celkem 720 metr(. Tato vyska je
nutna v pripadé Ze pri navratu nebudou zadne klesani. Pokud cestou narazime na stoupave proudy
budeme v z6né, ve vysce vice nez 250 metrl, a pokud narazime na sestupne proudy, budeme ve
vysce méné nez 250 metrd. Proto musime pfidat jeste rezervni vysky - feknéme 150 metr(. To
znamena Ze pro bezpecny navrat od bodu Gljev potiebujeme asi 870 metr( (470 + 250 + 150). Dal$im
takovym bodem je severni konec hlavniho hfebene na Vagnju. Vzdéalenost do letisté je asi 11 km. Pro
bezpecny navrat potrebujeme 1100 metrd (650 + 250 + 200). Treti duleZity bod je vrchol Konj. Pokud
jse z jizniho konce hlavniho hfebene chceme presunout na hfeben smerem vrcholu Konj, budeme
muset letét pres udoli Korita. Na zac¢atku teho udoli je pro navrat na letiSté poZzadovana vyska 900
metrQ. Udoli Korita je 4 km Siroke. Po dosaZeni hfebene za udolim potrebna je pro navrat uz vyska
zhruba 1100 metru. Plachténi na hfebeni do vrcholu Konj otevira zajimavy problém: jaka je vyska
potiebnd podél hfebenu? Chceme-li se vratit z vrcholu Konj na letisté, teoreticky musime mit asi
1700 metr( (1200 + 250 + 250). A v tim se skryva zminéna zdjimavost: pro navrat na letisté staci po
celé délce hiebenu od Korita do Konja jen udrzovat vychozi vysky asi 1200 metr(. Jak to, kdyzZ jsme
napocitali Ze s Konje do letisté potrebujeme kolem 1700 metr( vysky? Po navratu z Koné do Korita
mame stale svahove stoupave proudy a miZzeme snadno udrzovat vysku 1200 metr(. Z severniho
konce udoli Korita je vySka 1200 m zcela dostacujici pro navrat na letisté. Nyni si pfedstavte, Ze pri
navratu z Konje v urc¢itém okamziku maestral prestal foukat a nejsou uz stoupavy proudy. Nas
rozpocet byl zaloZen na tych proudech a udrzovani vysky 1200 metr(i do udoli Korita. V pfipadé, ze
vitr se zastavil, byla by vyska 1200 metr(i dostatecna, protoze bychom se na letiste vraceli bez
protivétru. Na vrcholu Konj, v situaci bez vétru a stoupavych proudu, potrebujeme mit akorat tych
1200 metr(. TakZe po celé délce hfebene staci udrieni této vysky a za vSech okolnosti mame
bezpecny ndvrat na letisté. A dokud fouka maestral snadno muzeme udrZovat tuto vysku. Otazka
potfebnej vysky na celej Kamesnici ma velmi jednoduche reseni: zatimco jsme nad hifebenem z
kazdeho bodu mame zajiSteny navrat na letisté.

Termicke a svahove stoupave proudy na Kamesnici trvaji Casto az do 20 hodine vecer. Az do 18.
hodiny mGzZeme plachtit jen svahove a vubec nemusime vyuzivat termiky. Po te hodine je dobre drZet
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se oblasti silnejSich (termickych) stoupani, Iétdnim v kratSich osmickach. Ted uz musime davat pozor
na vysku, protoZze pod hfebenem nenajdeme uz dostatecne silne stoupani. Pokud jse nam podafi
zUstat nad hfebenem, zustaneme asi na Kamesnici témér do zapadu slunce. Termika v Sinjskim poli
zhasne mnohem dfive, a do zadpadu slunce z(stavaji ve vzduchu pouze vétrone, které jsou na
Kamesnici. Casto se stavalo, Ze vétrone z termiky nad Sinjskim polem pfistavali pfed 18 hodinou, a
vétrone s Kamesnici se vraceli pfi zapadu slunce.

Hora Kamesnica ma jeden velmi neobvykly rys, ktery nema témér ve svété obdoby. V Sinjskim poli
maestral fouka v [été témér kazdy den (aspon tak bylo, ale vypada Ze generalne otepleni to trochu
zmenilo). V Livanskim pole za Kamesnici je maestral mnohem vzacné;jsi. Kamesnica vlastné tvofi
pfirozenou hranici maestralu. Nad Kamesnici vzduch stoupd a ve vyssich vyskach se vraci k mofi.
Dusledkem takove cirkulaci vzduchu na zavetrnej strane Kamesnici nejsou sestupne proudy. Prakticky
na vSech svazich jsou na zadni strané silné sestupné proudy vzduchu, a jen Kamesnica je vyjimecéna!

Kdysi davno Zakyne Maja plachtila v Blaniku, a jej instruktor (autor techto fadku) v DG-101. Spolu
jsme letéli do mesta Glamoc. Na zpatecni cesté jsme stoupali na termice v Livanjskim polu. Tenkrat
jesté v Livnu nebylo dnesni letisté, ale jen stara, Spatné znacend draha z 60. let. Kv(li Spatné
viditelnosti a boju o kazdy metr vysky jsme se rozesli. Jak jsme se hledali, jsme ztratili spoustu vysky.
Zbyla pouze moznost navratu do Sinje nad nejnizsi ¢asti Kamesnice - pres Vaganj. Cekal jsem Maju
tam. Byl jsem na mirné vyssi rovni a nemohl jsem posoudit, zda-li Blanik ma dost vysky aby preletet
pres sedlo Vaganj. KdyzZ se Blanik bliZil Vagnju, nékolikrat jsem se zeptal, jestli ma dost vysky a
pokaZzdé jsem dostal odpovéd: ,Ja nevim“ To jednodusSe znamena, Ze Blanik byl témér ve stejné vysce
jako hreben. Preletela ho i hned se ukazala tato neobvykla vlastnost Kamesnice. Bezprostfedné po
praletu nad hfebenem se Blanik dostal do stoupaveho proudu i zacal klidne svahové plachtit na
,hasej” strane Kamesnice. Na zadni strané hory prosté nebyly sestupne proudy. Na jinych svazich je
navrat zpét proti vétru pres hireben mozny pouze s velmi velké vysky, a dokonce ani tehdy ne vidy
bezpecné.




