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VADEMEKUM ZACINAJICIHO SKIPPERA: volné Sifitelé skriptum pro skipper
tréninky, které doplnuje a uceluje teorii v oblastech spojenych s namorni navigaci a
plavbou. Obsahuje struéné podané informace, které jsou zakladem uUspéSného zvladnuti
zkouSek (Boat Skipper) na chorvatskych kapitanatech. Skriptum je uréeno pFedevsim
Uplnym zacatecnikim.

Navstivte a podporte!

www.vademekum-skippera.com
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,Oh God ward me, thy sea is so great and my boat is so small.”

- Breton Fisherman's Prayer -

Szczecin 2010



NAVIGACNI MAPA

Je to zmenSeny a matematicky pfetvoreny obraz povrchu Zemé nebo jeji casti,
predstaveny na ploSe pomoci smluvenych grafickych znakau.

Papirové mapy

Aby papirova mapa mohla byt uznana za mapu navigacni, musi splfovat tfi zakladni
podminky.

» Musi byt zachované vSechny Uhly na mapé, tak jak jsou ve skute¢nosti. Mapa nesmi
byt pomérové zdeformovana.

» Loksodroma musi byt pfimkou.

» Zpusob méfeni vzdalenosti musi byt jednoduchy. Jedné namoini mili musi
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odpovidat jedna minuta zemépisné Sifky na dané mapé.

Merkatorova projekce  (Projection Mercator) jednd se o zplUsob projekce
(odvzorovani) mapy za uziti konstrukéni zemépisné Sifky. Tento zpusob konstrukce
zemepisnych délek a Sifek je na mapé pravouhla. (Obrazek nize) CoZz umoZzhuje
bezproblémové od¢itani soufadnic Sifky a délky.
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Priklad mapy v Merkatorové projekci
Rozdéleni naviga énich map
* mapy generalni (Ocean Chart) — mapy o malém méfitku. 1 : 35 00 000, 1 : 10 00

000, 1 : 500 000; Tyto mapy obsahuji celd mofe a jsou vyuzivany hlavné pfi
prejezdech oceanu a vod pro které nebyly vydany jiné mapy nez tyto.



v v/

* mapy p fibfezni (Coast Sheets ) — jsou to mapy stfedniho méfitka zhruba 1 : 100
000, 1 : 200 000; Obsahuji pfredevsim oblasti pobrezi.

» plany (Plans) — mapy ve velkém méfitku zhruba 1 : 50 000, 1 : 25 000; Obsahuji

M viws

* mapy informa éni jsou vyhotoveny v malych méfitkach a obsahuji informace
nejCastéji pro cely svét, ocean a nebo more. Podle téchto map neni povoleno
navigovat. Jde o mapy, klimatické, magnetické, hydrometeorologické, ledove,
oceanskych cest, proudu atp.

* mapy pomocné to jsou mezi jinymi mapy gnémonického odvzorovani a malého

méfitka, jsou vyuzivany hlavné na feSeni problém0 spojenych s plavbou po
ortodromé.

Titul naviga éni mapy
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| Cisla mapy

| Jednatky hloublky




| R 1 11

Y |

| Znak hydrografickeho dstavu I—”/
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| Méfitko a konstrukEni Sitka
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Znalost a spravna interpretace symbolu je nezbytna k bezpeénému vedeni lodi.

Typ pob rezi

R
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Linie b fehu

dobfe zmérena a
prozkoumana
oblast.




v dané oblasti neni
e L dobre
5 T Linie b Fehu rozkoumané
neprozkoumana proz«
pobfezi, nebo se

zasadné meéni.

"
gllhliili

Strmy b feh Gtesy, obrovské
L kameny
W o nevelké prevyseni
%‘:\% Prevysen na pobrezi
Piscity b feh plaze

Stones

Kamenity b feh vétsi kameny, drt
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piscity breh,

Dun o e e
y prevyseni piscité

Tvar terénu

vrstevnice

Tvar terénu R
s oznacenim vysky

G Strmy b Feh podané vySky
185 utesu




Tvar terénu

priblizné oznaceni

Reka

feka, potok,
pramen

Sezoénni feka

v daném obdobi v
ni proudi voda.

Vodopady

vodopady, bystfiny,
pefeje




Jezera jezera, rybniky
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Porost pob fezi
A n
A a
W ooded Les zalesnéna oblast
A n
A a
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e Marsh ]
Baziny mokrady s

porostem
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Budovy
\) \.,/’/ Urbanisticka . « s Y
struktura meésto, ¢ast mésta
o Name o Name
Budov kostel, hotel jina
= y vyznamnd budova
ame
FuName "™ HOTEL
Jiné stavby
’ \\ \z oznaceni vysky
7 2 ’} }{‘ﬁ} Most nad hladinou
\ \ oznacena




\ \ oznacena

S g Most maximalni Sifka

251 pod mostem
. . oznaceni vysky

P Prepravnik nad hladinou
= _@l+_$_+_®_+_$ Vedeni vysokého oznaceni vysky

Pyl $T4 Pyl nap éti nad hladinou
, Overhead . oznaceni vysky

7 pipe Potrubi nad hladinou

l

e e ] Potrubi vedené po prechazejici do

zemi

more




Pozemni znaky

# Factory ® Hotel , s specifické
Hotel, tovarna, v éz .
q oznaceni
A Ves vySka znacena od
(30) hladiny
B & Ves vySka znacena od
(30) zemé
o E_IE) Ch Kostel kostel
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‘o bez oznaceni
i Tr Véz

vySky




monument

i Mon Pomnik
,.xﬁu““““”%,
%E Pevnost pevnost
"
me
-1 Zamek zamek, vetsi
budova
Malé opevn éni bunkr, baterie
Pristavni stavby
\\ "“*--.......,.....m . o protipovodriova
] rpaeistasait AL Nasep u pob rezi hraz
Ochranna ze d’ obezdivka




pres podmacené

Zvysena lavka ., ;
dzemi

kamenné,

Vinolamy betonové, sypané
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Pier

Gvazisté pro lodé

Ponfoon

Plovouci ponton

Gvazisté pro lodé

=

Pristavni bazény

chranény plavebni
komorou od more
a otevreny.




Budovy sluzeb

@ Kapitanat p Fistavu (Harbor Master)

] Celni G ¥ad (Custom Office)

Prvni pomoc, (Health Office,
Nemocnice Hospital)
€D Haspital
4 Posta (Post Office)

Izolované nebezpe €i

je objekt, ktery bezprostfedné ohrozuje svoji pozici bezpecny prubéh plavby. Maze
hvt iak nod hladinoir tak 1 nad hladinotr Tento ohiekt ie o7nacen v nNaviadacn! mand nomoci
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byt jak pod hladinou, tak i nad hladinou. Tento objekt je oznacen v naviga¢ni mapé pomoci
¢erveno C¢erného znaku izolovaného nebezpeci se dvéma cernymi koulemi na vrcholu.
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Izolované nebezpedi, symbol znaku bez svétla a se svétlem.
Bezpe énéa voda

je ¢ast more nebo jiné vodni plochy, kde mizZzeme bezpecné navigovat. Nejsme
ni¢im ohroZeni ani omezovani. Tato boje byva ¢asto pouzivana jako prvni boje znaceni
vodni cesty do pfistavu. Pfi opousténi pfistavu ndm dava najevo, Ze jsme na otevieném
MOofi.
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Bezpelné voda, symbol znaku bez svétla a se svétlem.

Systém zna €éeni IALA

V namorni plavbé se pouZivaji dva systémy znaceni vodnich cest bojemi. Jsou to
tzv. systémy IALA (International Association of Lighthouse Authorities). Mame tedy dva
Regiony znaceni. Region A a Region B. Na Obrazku niZe je vidét kde se jaky systém
pouziva.




Regiony IALA A, IALA B

Region IALA A - prava strana plavebni drahy je znaCena béjemi zelenymi (zelené
svétlo) a leva strana plavebni drahy je znaCena bojemi Cervenymi (Cervené svétlo). Vzdy
smérem do pfistavu. Kde neni zcela jasné odkud je vodni cesta znacend, tam nam Sipky
na mapé ukazuji smér znaceni cesty. (Viz nize)

Smér do pristavu, Region A

Region IALA B - prava strana plavebni drahy je znacena bdéjemi Cervenymi
(Cervené svétlo) a leva strana plavebni drahy je znacena béjemi zelenymi (zelené svétlo).



Vzdy smérem do pfistavu. Kde neni zcela jasné odkud je vodni cesta zna¢ena, tam nam
Sipky na mapé ukazuji smér znaceni cesty. (Viz nize)

Qﬁﬁ

Smér do pfistavu, Region B

Znagéeni béji v naviga €éni map é

Pozice boje na

Pfesnou pozici boje ve
skute¢nosti zobrazuje

mape prazdné kolecko.
. G — Green (zelena) B —
4 4 é a1 Boje Black (Gerna)
R — Red (Cervend) Y —
Z A Q 5 & .i. Boje Yellow (Zlutd) Or — Orange
R ¥

(oranzova)

Boje vicebarevné

Horizontalni rozmisténi
barev

s
I, (2

Boje vicebarevné

Vertikalni rozmisténi barev
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Boéje vybavené
svétlem

V kapitole 1.1.12. a 1.1.13
jsou vysvétleny zkratky
svétel. (napf. FI.G)

Fl.G.3s
& Name

Specialni béje

Objekt nesouci patficny znak
se svétlem. (soucast
systému IALA)

= FlL10s

Majakova lo d’

Vybavena navigacnim
svétlem (neni soucasti
systému IALA)

Kardinalni znaky (Cardinal Marks) oznacuji plavebni nebezpeéi ze d&tyfech
svétovych stran. Skladaji se ze znaku severniho, jizniho, vychodniho a zapadniho. Pokud
by byly pouzity vSechny &tyfi znaky najednou, tak nebezpecny objekt nebo tfeba mélina
by byla uprostied nich. Tak jako je na obradzku nize. Ke kazdému znaku je pfifazen
svételny signél zableskl bilého svétla. Pocet zableskd odpovidd hodnotdm na ciferniku
hodin. Severni znak na 12ti hodinach — ,12 zableskd" bez pauzy mezi jednotlivymi
skupinami zableskl. Vychodni tfi zablesky, jizni znak Sest zablesku plus jeden dlouhy a
zapadni znak devét zablesku. Zablesky musi probéhnout v periodé 5, 10 nebo 15 sekund.
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Bilé zablesky (bez pauzy)
NW NE
W NEBEZP.
9 bilych zablesk i 3 bilé zablesky
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S
6 bilych zablesk
a jeden dlouhy

AAA LA A mmmmn |
Znaceni kardinélnich znaku v naviga¢ni mapé
ﬂ‘ j Severni kardinalni znak
BY BY
J j Jizni kardinalni znak
Y8 hi=]
Vychodni kardinélni znak
BYE  BYB
Z{ f Zapadni kardinalni znak

YBY YBY




Oznaceni hloubky na naviga €ni mapé

Hloubky jsou méfeny a zaznaCeny od moirského dna po tzv. Chart Datum (Mean
vody, ktery byl v dané oblasti zméfen. Hloubka udand na mapé je zaruCend a ve
skutegnosti je vétSinou vétsi, napfiklad pfi prilivu. Cislo, které nam udava hloubku, je
umisténo na mapé& presné v misté, kde byla dana hloubka zméFena. NA KAZDE
NAVIGACNI MAPE JE UVEDENO V JAKYCH JEDNOTKACH JSOU HLOUBKY
UDAVANY. (sahy, stopy, metry) V oblastech kde je maly rozdil mezi pfilivem a odlivem
muZe byt hloubka zna¢ena od stfedni hladiny mofe (Mean Sea Level).

Zméfeno 7 m, hloubka je

7ED Hloubka nejista L
nejista
Hloubka m Gze byt Zmeéfeno 18 m, hloubka
18 SD o P
nejista nemusi byt jista
6 Rep Hloubka ozndmenéa Oznamen.a.r'llogbka}VG m,
nebyla oficialné méfena
Oznamena hloubka,
1184 2212; Hloubka oznamena nepotvrzena nebo

nebezpedi

Opravdova zméfena a
12 9, Hloubka pravdiva ovéfena hloubka na dané
pozici (12 ma 9,7 m)

— DAa=-i~t hlatihlAaz v tAarmat~
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Hodnota hloubky neni
pFimo v pozici hloubky

Pozici hloubky v tomto
pfipadé oznacuje krizek
nebo tecka na konci Cary.
V ramci prehlednosti byla

(9;)

Nejmensi hloubka v
aziné

hloubka oznacena na
pevning, o tom Ze je
mimo pozici nas informuji
zavorky

Na této hloubce jest &
nebylo dosazeno dna

Minimalni hloubka 200 m
avice

Hloubky nev éruhodné

Pfrevzaté (hodnota na
mapé neni psana
kursivou)

Osuch vystupujici nad
hladinu

Osuch vysoky 2 m
v pripadé pfilivu muze
byt pod vodou.




SO S TEE L T
£ 3
5
Zelenou barvou je
8 znacena oblast, ktera
10 muaze byt pusobenim
15 Izobaty prlllvu, zatopena. vae_tle
20 modra barva oznacuje
25 (souvislé kfivky spojujici malou hloubku, vétSinou
- mista o stejné hloubce) kolem pevniny. Podle
40 méfitka mapy muaze byt
50 konec modrého oznaceni
75 na hloubce 5, 10 nebo 15
100 metra.
200
300
400
500
Pokud je izobata na mapé zaznacena preruSovanou ¢arou, znamena to pouze pfiblizné
ohraniceni stejné hloubky.

Oznaé€eni podjezdné vySky most 0 a vySky sv étel nad hladinou mo fe

Podjezdna vySka mosta a vySka navigacnich svétel nad hladinou mofe je méfena



Podjezdna vySka mosta a vySka navigacnich svétel nad hladinou more je méfena
mezi tzv. HAT (Highest Astronomical Tide) a dolnim okrajem mostu nebo stfedu svétla.
HAT je nejvySSi stav hladiny more, kterd v dané oblasti vystoupila vétSinou v obdobi
nékolika desitek let. TudiZ most nebo svétlo je oproti nam, zpravidla vySe nez je udano na
mapé, coz je vyhodné a bezpecné. Pokud vysSka pfilivu nepfesahne HAT. V oblastech kde
je maly rozdil mezi pfilivem a odlivem (slabé slapové jevy) miaze byt podjezdna vysSka
mostl a vySka svétel nad hladinou mofe znacena od stfedni hladiny mofe (Mean Sea
Level).

most

podjezdna vySka mostu

vySka svétla nad

hladinou

aktualni vySka .1 S Ly sl
hladiny




Na mapé je vétSinou uvedeno k jakému stavu more jsou vySky svétel a podjezdné

vySky mostu nad hladinou uvedeny.

NiZe je znaCeni podjezdné vySky mostd a vySky objektd nad hladinou mofe na

navigacnich mapach.

JENIE,

Vyska mostu nad
hladinou

oznacena vyska
mostu nad hladinou

F
[ 20 20 metru.
oznacena vyska
f (0 Vyska objektu objektu 30 metrd
nad hladinou
. " oznacena vyska
12m Vyska sv étla nad svétla 12 m nad

hladinou

hladinou more

Naviga €éni nebezpe €i a prekazky

Nebezpeci, které je bezprostifedné spojené s ohroZenim lodi v prabéhu plavby nebo
kotveni na mofi €i jiné vodni ploSe. Mezi navigaCni nebezpeci patfi obecné mélciny a vraky
lodi. V pfipadé kotveni mohou byt nebezpecné napfiklad podvodni (podmorskeé) kabely.
Mélciny mohou byt stale pod hladinou mofe nebo mohou vystupovat nad hladinu &i splyvat

s hladinou diky pfilivu a odlivu.

Znaceni navigacnich nebezpedi v mapach



Znaceni navigacnich nebezpeci v mapacn

Obecné zazna éeni

®

Hranice nebezpe ¢i

znak na mapé

Pfesn é znana hloubka
nebezpe €i

zmeéreno
hloubkomérem
nebo potapédi

Skaly a kameny

% e{a.ﬂ @an

Skaly (kameny)
nepono rené

zaznaceni vysky
skal, které vystupuji
nad Chart Datum




Skaly (kameny)
pono fené
(v daném Casovém useku)

tyto skaly vystupuji
nad Chart Datum,

ale pfi pfilivu mohou
byt pod hladinou.

J skaly stale
/ Skaly (kameny) ponofené, nebo
pono fené splyvajici s Chart
W Datum
Y
’ v "5, - skaly stale
/ Skaly (kameny) ponofené, nezndma
pono fené hloubka vody nad
o skélou
B '\
Vraky
Vrak vzdy je nad

hladinou, viditelny

nad hladinou




nad hladinou
v daném casovém

Vrak . AR
useku, pfi pfilivu
LS pod hladinou
= pod hladinou,
P i vrak hloubka znama
._ Vrak stale pod hladlpog,
S Wi hloubka neznama
¢ast vraku je vzdy
e vrak nad hladinou
pouze hlavni
stézeri(e) nebo
e Mast Vrak stozar(y) je stale
nad hladinou
q-ﬁj; Wi 25; Wk Vrak hloubka vraku

zmérena orientacné
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Vrak

hloubka vraku
zmeéfena presné

Nebezpe ény vrak

hloubka neznama

Bezpeény vrak

hloubka neznama,
minimalné 20m

35 Wk

&
e

Vrak

nejmensi hloubka
neni znama,
uvedena je brana za
bezpeCnou

Naviga €éni prekazky (jiné nez skaly, kameny a vraky)

{ "t Obstn i Obsin_: Naviga éni pFekazka hloubka neznama

= e znama nejmensi
) 16,43 Naviga éni prekazka h o .
g} Obstn ¢ Obstn 9 P hloubka, orientadné

o, . znama nejmensi
{45 Obstn 1633 Obstn Naviga éni prekazka Imens
e hloubka, pfesné
7 Obstn TNT Naviga €éni prekazka pilite, sloupy




Rybarské zafrizeni

klec, drat, sit

oblast rozhozenych

1 Fish traps i Tunnynets | Rybéi‘Ské zafFizeni Siti
L md|| e e m e e ————— 1 I I
________ w rybi Gtociste,
= ot Rybarska Skolka nebezpecné pro
I, navigaci
BEE (see Note) chov ryb,
L) oy Rybarska Skolka nebezpecné pro
| navigaci
Podvodni kabely
SANAAARANANAAANANV VA ANAAAAS Podvodni kabel na dné

S o s AT W TR T LY i e e

i e e = AU U e e L

Oblast vedeni
podvodnich kabel G

mezi oznac¢enim, na
dné




AR B RAAR Podvodni kabel vysoké napéti, na
""""" elektricky dné
A A IR i Nepouzivany podvodni na dné
kabel

Kotvist &, doporu €ené trasy a systémy rozd éleni plavby

Kotvist é (angl. Anchorage) jsou na mapach znaceny, tak jak je uvedeno v tabulce
nize. Kotvit je mozné kdekoliv, mimo plochy které jsou v mapé oznaceny jako zakazané
kotvisSté. Obecné je kotveni zakdzano v pristavech (pokud v nich neni pfimo vyznaéené
kotvisté). NedoporuCuje se kotveni v Uzinach a oblastech rozdéleni plavby, v blizkosti
zacCatkl systému rozdeéleni plavby a v blizkosti vstupu do pfistava.

Doporu ¢éené trasy (angl. Tracks, Routes) jsou vlastné doporucené kurzy vodni
cestou nebo sméry plavby vdané oblasti, které je doporu¢eno dodrZzovat v ramci
bezpecnosti navigace. Zpusob znaceni téchto doporu¢enych tras je v tabulce nize.

Systém rozd éleni plavby (angl. Traffic Separation Scheme — zkr. TSS) je uzivany
v UzZinadch nebo navigacné slozitych oblastech (ve vétSiné pfipadu stisnéné oblasti, mezi
ostrovy nebo podél pevniny ¢i vstupu do pfistavu), kde by mohlo dochazet k Castym
srazkam plavidel. Tento systém spocCiva na rozdéleni plavebni drahy na dvé ¢&i vice
jednosmérnych ¢asti (pruha). Spravny smér plavby je v kazdém tomto pruhu udan Sipkou.
Jednotlivé pruhy jsou na mapé oddéleny rdzovymi pruhy. Ve skute€nosti na vodni hladiné
neni systém rozhraniceni nijak znacen. Vprostied plavebni drahy mohou byt béje bezpecné
vodv
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Syt ivatitatiiovelin hjan ciiavtll. v yJivollTu plavio il uldally 1iviivu Yyt vujo o opoulic

vody.
Kotvist é
o doporucené
i Kotvist & Kotvists
N 53 {1%‘) Kotvist & s ozna €enim dOpO“IE’ ene
> T kotviste
o R e ———) J—— _i_ rT———
I | | |
I . | I | . .
I L | o3 £ Oblast ur éena pro kotveni z_pvra,wdla rejdez,_w
| T | vnitfni nebo vneéjsi
I I | I
o e . e e —— ’P___.
———3—————- I—-
| No1l Og¢islované kotvist & rozliSeni kotvist
I
r——i —————— 1— _
| ow i Kotvist é s velkou hloubkou (Deep Water)




Doporu €ené trasy

HaE o Doporu €éena linie kurzu neni vybojkovana
i T b plavebni draha
- R
— <7 0m — o
Doboru &ena trasa zarucena hloubka
P 70ma 7,3m
————<7am >
Systémy rozd élené plavby (SRP)
smér plavby
Povinny (pfikazany) smér v daném pruhu
SRP

Doporu €eny sm ér

doporuceni sméru
plavby v daném
pruhu SRP

Rozhrani €ujici linie

déli jednotlivé
sméry, mohou byt
na ni boje
bezpecné vody

Rozhrani €ujici oblast

oblast, ktera
oddéluje dva sméry




ROZTrarn Cujici Obiast oaaceiuje dva srnery
od sebe
s linie z vnéjSi strany
Vnéjsi linie
J SRP

Priklad systému rozdéleni plavby

PEVNINA

PEVNINA




Charakteristika mo fského dna

Znaci se pismenem nebo pismeny na mapg, stejné jako hloubky.

S Pisek (Sand)

M Jil (Mud)

Cy Hlina (Clay)

Si Bahno (Silt)

St Kameny (Stones)

G Stérk (Gravel)

P nebo Cb Drobné kameny (Pebbles)

R Skalnaté (Rock)

Co Koralové (Coral and Coralline algae)
Sh Musle (Shells, sceletal remains)

S/M dvé vrstvy Pisek nad Jilem (Sand over Mud)
fS.M.Sh ftfi vrstvy  Pisek, Jil a Musle (Sand with Mud and Shells)
wd Morské fasy (Weed)

Naviga €éni sv étla

‘! ‘, ! Name

FI(3)WRG.15521m15-11M

Symbol svétla na mapé Symbol a popis svétla na mapé
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Name - ndzev svétla (majaku)

WRG. - barva svétla (bila, ¢ervena, zelena)

FI(3) - charakteristika svétla

15s - jeden plny interval svétla

21m - vySka svétla od hladiny

15-11M - dosvit svétla v namornich milich
(15 mil bilé, 11 mil zelené, Cervena mezi)

Rozd éleni sv étel

Fixed
- stale svitici svétlo;

)

A

Flashing (Fl.)

- blyskajici svétlo (doba sviceni je kratSi od
doby zatméni svétla) — maze byt
skupinové, tzn. vice zableskul za sebou,
potom je znaceno napf. FI.(3);

\
i
=
-
&




Occulting (Oc.)

- zaclanéné svétlo (doba sviceni je delSi od
doby zaclonéni svétla) maze byt skupinove,
tzn. nékolikrat zaclonéné za sebou, potom
je zna€eno napf. Oc.(3);

A

Isophase (Iso.)
- blikajici svétlo (doba sviceni je stejna jako
doba zatméni svétla);

A

m
_—
)

Alternating (Alt.)

- vySe uvedené svétla mohou mit jesté
variantu v podobé svétla, které méni svoji
barvu — alternuje;

!Il .

Rychle blyskajici sv étla

Q - Quick (50-79/min)
VQ - Very Quick (80-159/min)
110 “1IHra Ol (viiea 1ale 1AO0/Min)
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uQ - Ultra Quick (vice jak 160/m|n)
Barvy

R - red (Cerveneé)

G - green (zelené)

W - white (bilé)

Y - yellow (Zluté)

Kazdé svétlo ma v navigaéni mapé uvedenou charakteristiku, diky které mazeme
svétlo dobfe identifikovat.

Nabézniky

Dva znaky nebo svétla ustavené na pobrezi takovym zpusobem, ze pokud by jsme
pres obé svétla prolozili pfimku, tak by nam pfimka ukazovala doporu¢eny a bezpecny
smér plavby. BIliZSi znak &i svétlo oznaCujeme jako dolni a vzdalengjsi znak Ci svétlo
oznacujeme jako horni.

Na obrazku niZze je oznaCeni nabéznikd v mapé a v pravé ¢asti obrazku je horni a
dolni znak nabézniku ve tfech typickych situacich, tak jak je mozné znaky a svétla
nabéznikd pozorovat.



prilis vievo od
spravného
sméru plavby

Oc&0Oc.R+ 268-3°

Sektorova sv étla

Jsou svétla viditelna v riznych ¢astech (sektorech) horizontu, které se od sebe lisi
barvou, charakteristikou a nebo intensivnosti sviceni. Na obrazku nize je pfiklad znaceni
sektoroveho svétla v navigaéni mapé.
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Smeérova sv étla

Svétlo svitici ve velmi Uzkém sektoru, ktery ukazuje bezpeCny smér plavby. Na
obrazku nize je pfiklad zna¢eni smérovych svétel v navigani mapé.

Oc.12s6M

12y 1551 1M



ZAKLADY NAMO RNi NAVIGACE

Tvar Zemé
Tvar planety Zemeé je oznacen jako geoid. Zemé jako geoid ma pevna ohraniceni.

* nejde popsat matematicky;
* nejde popsat nekone¢nou sérii méfeni jelikoz jeji tvar se méni v Case;
» jeji tvar je velmi riznorody, coz stéZzuje zmapovani za pomoci napf. souradnic;

Z téchto dlivodu, byl do geodézie vnesen pojem rotaéni elipsoid . Tento elipsoid byl
nazvan referencnim. Povrch Zemé je pfenesen na povrch této referencni elipsoidy a tak
odvzorovani povrchu Zemé na povrch rotacniho elipsoidu, €ili mapa.

Referencni elipsoid ma stfed shodny se stfedem Zemé a optimalné popisuje tvar Zemé.

-——— o N —
— - —— . ——
- —— e
———— o — -
i -

Na obrazku niZe je fez Zemég, kde je viditelné, Ze kazda severni i jizni Sifka je uhel
na poledniku uzavfeny mezi rovnikem a nasi pozici P (na obrazku nize), kde je vrcholem
Uhlu bod B (na obrazku niZze) na ploSe referenéni elipsoidy. Kazda zapadni &i vychodni

El,a 1ina Thal ma=- miiltvims nAaladnillarm »a inad?! mai~f Lda vwirchalarm dhlin ia ct%ad Zam X Xihb
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Sitka je Uuhel mezi nultym polednikem a naSi pozici, kde vrcholem uhlu je stfed Zemé, Cili
stfed referencni elipsoidy S (na obrazku nize).

referencni
referenéni rovnik elipsoida

elipsoida

polednik

Referencni elipsoid Uzce odpovida oblasti pro kterou je vytvofena mapa. Dnes je
nejuzivanéjsim referencnim elipsoidem WGS-84, ktery je vyuzivany svétovym geodetickym



referenénim systémem, ktery nese stejny nazev WGS-84 (World Geodetic System 1984).
Parametry tohoto elipsoidu jsou ziskany ze satelitnich observaci Zemé. Tento elipsoid
nejlépe pasuje (,best fit*) na geoidu. Mezi jiné systémy patfi napfiklad: systém Tokyo na
elipsoidu Bessel nebo tfeba systém Krassowski na elipsoidu 1942;

Geografické sou Fadnice

Zemé je podélena na severni, jizni, vychodni a zapadni polokouli. Diky tomuto
systemu muzeme jednoduse urcit pfesnou pozici uzitim geografickych soufadnic, kterymi
jsou SIRKA a DELKA (geograficka ¢i geodeticka).

Sifka nas informuje o kolik stupfiti jsme posunuti severné &i jizné od rovniku. Nebo-li
na jaké jsme rovnobézce. Nultou rovnobézkou je rovnik, Sitkou o hodnoté 90°N je severni
pol a Sitkou o hodnoté 90°S je jizni pol. Mame tedy Si fky severni 00°az 90°N a Si rky jizni
00°az 90°S.

Zemé

Sever / North
000° E/W POLEDNIK

Zapad / West

00° N/S ROVNIK



00° N/S ROVNIK

Jih / South

Délka nas informuje o kolik stupriti jsme posunuti od nultého poledniku. Nebo-li na
jakém jsme poledniku. Nultym polednikem je tzv. Greenwichsky polednik. Polednik 180°
E/W je tzv. Datova mez, ktera je druhou hranici mezi vychodni a zapadni polokouli. Mame
tedy vychodni a zapadni délky od 000°do 180° Kde 000W = 000E a 180W = 180¢E.

Zapis pozice

Provddime tak jak je uvedeno na obrazku nize. Pozice vyznacené cCervenym
koleékem jsou doplnény o soufadnice 3itky a délky. Sifka méa dvojmistné oznaceni stupiili
a dvojmistné oznaceni minut s pfesnosti na desetiny. Délka mé& trojmistné oznaceni stupnu
a dvojmistné oznaceni minut s presnosti na desetiny.



00°N/S

000° W/E

v rv|

Kazdy stupen Sitky ¢€i délky, ma 60 minut, kazda minuta je podélena na 10 dild
(desetin). Na mapé je kazdy stupen podélen na minuty. Podil zalezi od méfitka mapy.
Sifka severni od rovniku narGsta ve sméru nahoru. Sitka jizni narGsta od rovniku ve sméru
doll. Délka vychodni narusta od nultého poledniku smérem vpravo. Délka zapadni narista
od nultého poledniku smérem vilevo. Navigacni mapa je orientovana severem nahoru, Sifka
je tedy vertikalni osou a délka je horizontalni osou naviga¢ni mapy.

Méreni vzdalenosti na naviga €ni map é

Plati pevny vztah, Ze jedna minuta zemépisné $itky je jedna NAMORNI MIiLE.



Flatl pevny vzian, zZe jedna minuta Zemepisne SIrky je jedna NANMOKNI MILE.
(1852m) Vzdélenost na navigacni mapé méfime odpichovatkem. KratSi vzdalenosti
najednou a veétsi vzdalenosti na nékolik odpichnuti, jizZ pfedem zvolenou kratSi vzdalenosti.
Vzdalenost vzdy odecitdme na vertikélni ose mapy, ktera je Sifkou.

1" Sirky = 1 namo fni mile
1°Si Fky = 60" Si fky = 60 namo Fnich mil
Rychlost lodi

Rychlost na mofi je méfena v UZLECH. Rychlost (uzel) je odvozena od namorni
mile. Jeden uzel je jedna ndmofni mile za hodinu coZz zasadné zjednoduSuje veskeré
navigacni vypocty. Polednik mé 360°coz je 21600 coz je 21600 ndm ofnich mil a pokud by
jsme chtéli obeplout Zemi po poledniku za jednu hodinu, tak by jsme museli plout rychlosti
21600 uzld. Rychlost lodi ziskavame z logu. Log je zafizeni, které na zakladé Dopplerova

v vs

efektu méfi rychlost lodi po vod €& a v menSich hloubkach rychlost nad dnem
1 UZEL = 1 namo fni mile / hod.

Priklad: zméfili jsme vzdalenost z bodu A do bodu B, ktera je 12 namormich mil. Vime, Ze
nase plachetnice mdze plout prdmérnou rychlosti 6 uzld.

t=s/v (kde s je naSe vzdalenost, v je naSe rychlost)



t=12/6 =2 hodiny

Z bodu A do bodu B tedy preplujeme za 2 hodiny, pokud poplujeme prameérnou rychlosti
6 uzld.

Naviga €éni zbo €eni

Jedna se o tzv. plavbu po rovnobézce. Poledniky se smérem k pdélum zbihaji a
vzdalenost mezi nimi se tak sniZzuje. Obrazek niZe vysvétluje celou problematiku.

Kurz a sm ér plavby lodi

Kurz lodi je Uhel sevieny mezi podélnou osou lodi (osa symetrie lodi) a libovolnym
polednikem. Mame tedy kurzy 000°az 359,5°

RozliSujeme kurz a smér plavby, kterym se lod opravdu pohybuje nad dnem. ( kurz
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RozliSujeme kurz a smér plavby, kterym se lod opravdu pohybuje nad dnem. ( kurz
— HEADING, smér plavby — COURSE OVER GROUND). Tento rozdil mezi kurzem a

smérem plavby je dan morskymi proudy a vétrem. Vitr a proud pUsobi na lod a snasi ji od
kormidlovaného kurzu. Tomuto nezaddoucimu jevu se fika snos. (DRIFT)

Zacneme od toho, Ze na lod nepUsobi Zadny vitr ani proud. Kurz je tedy stejny jako
smér plavby. (obrazek nize vlevo)

SEVER

polednik

- --.--‘

polednik

COURSE OVER
GROUND

.
att

.
sessensnt®




Na obrazku nahore vlevo je vidét, Ze lod kormidluje kurz 110°a také se tak pohybuje
nad dnem (smér plavby) - nepusobi Zadny vitr ani proud. Obrazek vpravo nahofe ukazuje,
Ze lod’ kormidluje kurz 100°a jeji vysledna draha &i smér plavby nad dnem je 110°jelikoz je
snasena (driftuje) vétrem, proudem nebo jednim z téchto Ciniteld. Kormidelnik kormidluje
proti vétru a proudu, aby dodrzel Zzadany smér plavby 110°

Kurz vykresleny na mapé je vzdy smérem plavby, jakym ma lod plout nad dnem
(COG), aby doplula z bodu A do bodu B.

Kurz kompasovy, magneticky a opravdovy

Kurz kompasovy je kurz, ktery nam ukazuje magneticky kompas lodi. Je to uhel
sevieny mezi podélnou osou lodi a magnetickou silo¢arou, v daném misté na Zemi,
pokfivenou o magnetické pole lodi.

Kurz magneticky je kurz kompasovy opraveny o DEVIACI KOMPASU . Je to uhel
mezi podélnou osou lodi a magnetickou silo¢arou v daném misté na Zemi.

Kurz opravdovy (HEADING - TRUE COURSE), je kurz kompasovy opraveny o
DEVIACI KOMPASU a MAGNETICKOU DEKLINACI pro dané misto na Zemi. Je to tedy
Uhel sevieny mezi podélnou osou lodi a polednikem (opravdovym severem).

Deviace magnetického kompasu je chyba, ktera vznika pusobenim magnetického
polem lodi na kompas. U jachet, které nejsou konstruovany z oceli je tato chyba
magnetického kompasu prakticky zanedbatelnd. Oprava deviace se provadi pouze na
velkych namofrnich lodich, které jsou prevazné ocelové.



VEIRywil hicativitiui 1Idiull, el e jouvd plevasliv vuLivve.

Deklinace magnetického kompasu je chyba, kterd vznika kvili pokfivenim
magnetickych silo€ar Zemé. Magnetické silocary nevedou vzdy k opravdovému severu
Zemé (nejsou rovnobézné s poledniky). Je to zpusobeno odchylenim magnetického pélu
Zemé (pohyb magnetického pélu, magnetické boufe apod.) od pélu opravdového
(Severniho). Velikost opravy, je vzdy uvedena pfimo na navigacni mapé. Kurz maze byt
odchylen na nékterych mistech vychodné a jinde zase zapadné. Hodnoty oprav jsou
svazaneé s ¢asem meéfeni v ramci let.

Kurz magneticky a opravdovy

Magneticky kurz je tedy na jachté prakticky ,stejny“ jako kurz kompasovy a naopak.
JelikoZz deviace kompasu je na malé plastové lodi zanedbatelna. MiZeme tedy pouZivat
kurz magneticky a opravdovy, mezi kterymi panuje pevny vztah v podobé magnetické
deklinace, ktery je vZdy uveden na mapé.

Z r0zice smeérd (obrazek nize) odecitdame hodnotu magnetické deklinace pro dany
rok. Odectenou nebo vypocitanou hodnotou opravujeme magneticky kurz. Po opravé
magnetického kurzu o deklinaci ziskame opravdovy kurz. (True Course)
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Priklad: Pokud tedy bude na rdzici uvedeno 4€ 2000 (6'E) [jak na obrazku], tak to
znamena, ze rozdil mezi opravdovym a magnetickym kurzem byl 4 stupné v roce 2000 a
kazdy rok se rozdil zvétSuje o 6 minut. Pokud tedy poplujeme v roce 2010 podle této mapy,
je rozdil mezi magnetickym a opravdovym kurzem: 4° + (10let x 6”) = 5°p fesnéji 5E. To
7namena 7e nokud chceme bprfevést maanetickvy kurz na oonravdovv k

isme novinni
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znamena, Ze pokud chceme prevést magneticky kurz na opravdovy, jsme povinni k
magnetickému kurzu pficist 5% Pokud by byla chyba 5W, tak zase ode ¢teme 5° od
magnetického kurzu a ziskdme kurz opravdovy.

Pokud jsme tedy na mapé vyznacili kurz, kterym chceme plout z bodu A do bodu B
napf. 200°a cht éli by jsme preplout z bodu A do bodu B podle magnetického kompasu na
mapé, ktera ma nasi chybu 5 museli by jsme naopak ode ¢ist hodnotu 5° od kurzu
opravdového, aby jsme zjistili jakym kurzem kormidlovat. Timto kurzem by byl tedy
MAGNETICKY KURZ 195° Kde tedy plati, Ze MAGNETICKY KURZ + DEKLINACE =
KURZ OPRAVDOVY, jelikoz 195°+ (5E) = 200°

Znaceni deklinace na generalnich mapach

Na mapéach generalnich je deklinace znaCené ponékud odliSné.

Magnelic Vanation Curves are for 2000
The Magnetic Vanalions is shown in degroes, followsd by the Jelter W or E. ag appropnite,
al certan posiions on the curves. The annual change is expressed in minufes with the iotier
W or E and is ghven in brackels, immedisiely foli 9 the vanation
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Na mapeé jsou zaznacené dlouhé kfivky (Izogony - spojujici mista o stejné deklinaci)
od horniho okraje do dolniho okraje mapy a u téchto kfivek jsou zaznaceny hodnoty
deklinace.

Rok pro ktery jsou udany hodnoty deklinaci odeCteme z titulu mapy. Deklinaci
odeéitame z kfivky, ktera je vzhledem k na3i pozici nejblize. Césti kfivek i s textem, ktery
nam fika pro jaky rok byla na mapé deklinace zaznacena ukazuje obrazek nahore.

Magnetické anomalie

Poslednim problémem, vyznaceni opravdového kurzu za pomoci magnetického
kompasu, jsou tzv. magnetické anomalie. V téchto magnetickych anomaliich velice tézce
vyznacime opravdovy kurz. Anomalie vystupuji velice sporadicky a jsou v navigacnich

mapach zaznaceny, tak jako na obrazku nize. V téchto oblastech je magneticky kompas
prakticky nepouzitelny.

Oznaceni magnetické anomalie v naviga¢ni mapé
Pozice v ndmo Fni navigaci

Pozice je informace o poloze lodi v pfesném Case, ktera se sklada z téchto udaju:



Pozice je informace o poloze lodi v pfesném Case, ktera se sklada z téchto udaju:

DATUM: nap f.: 10. FEB 2010

CAS: nap f.: 1200

SOURADNICE: nap¥.:12°13,4" N 165°42,9" E
(STAV LOGU:  nap F.: 64,3 namo ini mile)

Kazda pozice by méla byt do mapy zaznaCena spravnym znakem a opatfena ¢asem
a stavem logu (projetou vzdalenosti), tak jak na obrazku nize.

Znaceni pozice:

1200°" o 1200
53.2nm - 53.2nm ﬁ
Observovana GPS fix Vypocitana

V namorni navigaci rozdélujeme pozice na nékolik druhd, podle toho jakou
navigacni technikou jsme pozici ziskali. Jedna se o0 pozici OBSERVOVANOU,



VYPOCITANOU, GPS, PRAVDEPODOBNOU a ZKALKULOVANOU. V nasem pfipadé nas
bude pfedevSim zajimat prvni trojice pozic, posledni dvé jsou svazané s astro-navigaci a
pravdépodobnd pozice i s navigaci terestrickou.

POZICE OBSERVOVANA (oznadujeme PO a bodem na mapé v krouzku)
Je pozice ziskand na zakladé pozorovani téles, objektl, ostrovu, konstrukci, budov Ci
jinych pevnych objektd na pobfezi ¢i na mofri, které jsou zaznaceny v navigacni mapé.
Jednd se o systém urceni pozice z naméra na tyto objekty.

POZICE VYPOCITANA (oznadujeme PV a obloukem na mapé - protinajicim linii
kurzu) Je pozice ziskanad z vykresleni upluté vzdalenosti na kurz lodi vyznaceny v
navigacni mapé, patficné opraveny o celkovy snos lodi v pfipadé, Ze na lod pusobi vitr
nebo proud. Pfesnost této pozice zalezi na zkuSenostech a uméni navigatora, jelikoz
celkovy snos lodi se uréuje ,na oko".

Pfiklad: vime Ze: plujeme rychlosti 6 uzld kurzem 200° zname vychozi pozici a
pluijeme 1 hodinu. Z naSi vychozi pozice tedy lod’ plula kurzem 200° - 6ti uzly po dobu 1
hodiny. Lod’ tedy urazila 6 namo/mich mil danym kurzem. Na kurz 200° z naSi vychozi
pozice naneseme vzdalenost 6 mil a ziskame nasi pozici Vypocitanou. (obrazek nize).

SPEED: 6 knots
WIND: 0 knots



WIND: 0 knots
CURRENT: 0 knots

PV 12:00

POZICE GPS (oznacujeme GPS FIX a na mapé kosoctvercem) Jedna se 0 pozici,
kterou ziskdvame ze satelitniho systému GPS nebo DGPS. Tato pozice je podana na
displeji pfijimace GPS v Ciselné podobé. Tuto pozici mizZzeme pfimo zaznacit do mapy.

Upozorn éni: Systém GPS pracuje v systému referencni elipsoidy WGS-84, je nutné
zkontrolovat zda-li mapa na které navigujeme odpovida tomuto systému. Pokud mapa neni
vytvorena podle systému referencéniho elipsoidu WGS-84, je nutné odectenou pozici
z prijimace GPS opravit. Hodnota opravy je vétSinou uvedena v titulu mapy. Po opraveni
hodnoty z pfijimace GPS mdZeme pozici zakreslit do mapy.



Nameéry v namo Fni navigaci

Nameér je uhel ve stupnich 000° az 359,5°% ktery je sev feny mezi observovanym
objektem a polednikem (severem) jehoZz vrcholem je pozice lodi.

Nameér provadime ruénim magnetickym zameérovacim kompasem, ktery je vybavou
jachty. Kompas namifime na vybrany objekt a z rizice kompasu odec¢itame pfimo hodnotu
magnetického nameéru. Tento namér je nutné opravit o0 magnetickou deklinaci a nasledné
zakreslit do mapy jako pfimku. Tato pfimka prochazi pfes nami méfeny objekt a naSe

pozice se nachazi nékde na této pfimce. Pfimku nazyvame pozi éni linii .

Pozice lodi

Za Avint o viter RAMAYS fnazidnicrh i 2iclAZv/Arme na—zirt ORCED\/O\/ANODOIL Nad&a



Ze dvou a vice naméru (pozicnich linii) ziskavame pozici OBSERVOVANOU. NaSe
pozice Observovana je mistem protnuti se dvou ¢i vice pozi¢nich linii - naméra.

Pozice Observovana

Ostrov
Nameér 2

i?-

Objekt 2

Objekt 1

Pozi¢ni linie vykreslujeme do mapy s presnosti 0,5° za pomoci naviga ¢nich
trojuhelnik. Kazda pozi¢ni linie by méla byt opatfena dvojici Sipek na koncich a ozna¢ena
hodnotou naméru nebo ndzvem napfiklad objektu, ktery jsme méili.




Terestricka navigace

Jednd se o navigaci na zakladé sledovani pevnych objektd (na bfehu nebo na mofi),
které jsou zaznaceny v namoini mapé, formou pozic¢nich linii ziskanych z namérd. Naméry
provadime ruénim magnetickym zaméfovacim kompasem nasledné je opravujeme o
deklinaci a rysujeme do mapy jako pfimky — pozi¢ni linie. Timto zplisobem ziskanou pozici
nazyvame pozici Observovanou. Nize uvadim Ctyfi nejjednodussi zpusoby jak ziskat
pozici Observovanou.

Pozice Observovana z dvou objekt u (PO)

Zakladem presnosti této pozice je provést oba dva naméry s co nejmensim ¢asovym
rozestupem a s co nejmensi chybou odectu naméru. Namér odecitame s presnosti 0,5°

U Griilna
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Na obrazku vyse vidite: namér — pozi¢ni linie na objekt (svétlo ervené) A je 180°
nameér — pozicni linie na objekt B (svétlo bilé) je 090° Misto protnuti se pozi€nich linii je
naSe Observovana pozice. Na vynaSeci Care je uveden Cas pozorovani objektu 1200 (12h
00min) a stav logu — ujeta vzdélenosti 12,54 namorni mile.

Pozice Observovana z jednoho objektu (PO)

Jedné se o pozici s mensi presnosti nez je pozice ze dvou nameérd. Vyhodou je, Ze
k urCeni pozice nam vystaci identifikovat jeden objekt.

Provedeme namér N1 na objekt A. Namér zaznacime do mapy. V misté kde se nam
pozi¢ni linie znadméru prfetne snaSim vyznaCenym Kkurzem ziskdme pozici
Pravdépodobnou (PP) — zapiSeme Cas. Od tohoto momentu udrZujeme stejny kurz a
v ramci moznosti i rychlost. Jak se naoko nAmér na nas meéfeny objekt zméni minimalné o
030° provedeme druhé m éfeni nAméru N2, vyznaCime pozicni linii do mapy a zapiSeme
cas.

Pozi¢ni linii N1 pfesuneme po vyznaceném kurzu o projetou vzdalenost lodi za ¢as
do pozice Vypocitané (PV), ktery uplynul mezi naméry. V pfipadé kdy je rychlosti lodi 9
uzli a doba mezi nAméry 20min posunujeme prvni namér po vyznaceném kurzu o 3



namorni mile. V misté protnuti se pozi¢ni linie N1 a N2 ziskavame pozici Observovanou
z jednoho objektu. Obrazek nize znazornuje cely problém.

( -y
/

PO 1200
13,00 nm

13
vyznaceny kurz

3nm
N2
PP 1200 PV 1220

10,00 nm 13,00 nm

Pozice Observovana z jednoho objektu a hloubky (PO)

Tato pozice je spiSe orientaCni a je zatizena znacnou velkou chybou, ktera vynika
z hustoty zaznacenych hloubek v navigaéni mapé. K uréeni této pozice potfebujeme jeden
objekt a hloubkomér, ktery je zpravidla vybavenim lodi. Provedeme namér na objekt A.
Nasledné na pozi¢ni linii v mapé vyznaCime misto, které je pobliz hloubky odectené
z naSeho hloubkoméru.
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Pozice Observovana z ndb éZniku a objektu (PO)

Jedn& se o0 pomérné pfesné stanoveni pozice z vyuzitim svétel nabézniku a jednoho
objektu (svétla) mimo svétla ndbézniku. V momenté kdy doplujeme do provadejici linie
nabézniku (vidime svétla nabézniku nad sebou) provedeme namér na objekt a narysujeme
pozi¢ni linii do mapy. V misté protnuti se linie ndbézniku s naSi pozicni linii z objektu A
ziskavdme pozici Observovanou. Viz obrazek nize.
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Namoni plavba

V ndmorni navigaci se setkdvame s dvéma druhy tras po kterych se lod muze
pohybovat po mofi &i oceané.

Loksodroma (angl. Rhumb line) je kfivka, kterd na povrchu koule nebo elipsoidy
(Zemékoule) pretind vSechny poledniky pod stadlym Uhlem — spiralné se pfiblizuje pélu,
kterého vSak nikdy nedosahne. Loksodroma je ve vSech valcovych projekcich map
(napf. Merkatorova projekce uzivanad v ndmorni navigaci) pfimkou a pretind vSechny



(napf. Merkatorova projekce uZzivana v ndmorni navigaci) pfimkou a pretind vSechny
poledniky kartografické sité na mapé pod stejnym Uhlem — dhel ten je kurzem (obrazek
nize).

1

it rol.-'nik

Ortodroma (angl. Great circle) je to nejkratSi vzdalenost mezi dvéma body na Zemi.
Ortodroma je na mapé Merkatora vypoukla smérem k severu na severni polokouli a
smérem Kk jihu na jizni polokouli. Pokud by jsme pluli rovhobézné s polednikem, tak by jsme
pluli po ortodromé. Plavba po ortodromé je oceanskou zalezitosti. Do vzdalenosti 600
namornich mil se ortodroma pokryva s loksodromou. Na obrazku nize je schematicky



znazornén rozdil mezi ortodromou a loksodromou pfi plavbé pfes severni Atlantik. Plavba

fwviws

s s

ortodroma vzhledem k vypoétum vzdalenosti a kurzu. Pfi kurzech blizicich se k 000° ¢i
180°je rozdil mezi ortodromou a loksodromou prakti cky zanedbatelny.

Ortodroma

Baltimore:
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Planovani nAmo Fni cesty

Planovani ndmorni cesty v namorni praxi je pomérné narocny a slozity ukon, ktery
se sklada z nékolika fazi. V praxi jachtafe muzeme tento Ukon znac¢né zjednodusit.

MINIMUM PLANOVANI
e pfedem ustalit kudy poplujeme;
» stanovit mista kde budeme ménit kurz (WAYPOINTS);
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predkreslit planovanou cestu do mapy, oznacit kurzy a waypointy (WP);

Zkontrolovat hloubky a jina navigaéni nebezpeci, které jsou na cesté Ci v jeji
blizkosti a mohli by ovlivnit bezpe&nost plavby napf. pfi neplanované zméné kurzu.
zjistit pravdépodobnou délku plavby (zméfit vzdalenosti);

SNM
o+

WP2 270 wp1

TOTAL DISTANC: 15NM
SPEED: 5KNOTS
TOTAL STEAMING TIME: 3 HOURS




» seznamit se s meteorologickou pfedpovédi na planovany den plavby, pokud ma
plavba vice dnu, tak zajistit pravidelnou aktualizaci informaci o pocasi;

DALE MUZEME . . .

e o0znacit v mapé nebezpecna mista;

« oznacit body &i objekty, které jsou vyhodné k terestrické navigaci;

» zaznacit oblasti kde neni dostate¢na hloubka pobliz planovaného kurzu;
» zaznacit nebezpeci, ktera by'bylo mozné pozdéji pfehlédnout;

DALE MUZEME, ALE NEMUSIME . . .

» zaznacit do mapy kandly VHF stanic v danych oblastech pro pfedpovéd pocasi Ci
pracovni kandly pfistavd a marin;
» jiné informace, které by nam usnadnily navigaci v prabéhu plavby;

Il DOB RE PRIPRAVENY PLAN CESTY, SEZNAMENI SE S PRAVIDLY A SITU ACIV
OBLASTI KDE CHCEME PLOUT JE POLOVINOU USP ECHU PRI NAVIGACI !!!

Druhy navigace

* oceanska navigace ¢
» pribfezni navigace ¢



» pfibfezni navigace ¢
* navigace v oblastech ohrani¢enych a navigacné tézkych ¢
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Metody a zp dsoby zpracovani naviga ¢nich informaci

Astro-navigace
Navigace lodi na zakladé pozorovani nebeskych téles k tomuto ucelu uréenych a
nasledna oprava pozice Vypo €itané touto pozici Observovanou z nebeskych téles.




GPS NAVIGACE (satelitni, elektronicka)
Navigace formou vykreslovani pozice odectené z pfijimate GPS do navigacni
mapy. Pozice je podana s velkou presnosti a pouzitelna prakticky kdekoliv.



COLREG — (Mezinarodni pravo namornich cest)

angl. CONVENTION ON THE INTERNATIONAL REGULATIONS FOR
PREVENTING COLLISIONS AT SEA, 1972 . Upravuje provoz na mofi a vSech vodnich
plochach s nim spojenych, které jsou dostupné pro namorni lodé. Jednd se o soubor
zavaznych predpist a pravidel, které plati pro namorni lodé. V namorni plavbé se ovSem
setkavame predevSim se SirSim pojetim této problematiky (Colreg), a to v podstaté
Mezinarodniho pradva namo mMmim cest (voln é prelozeno) (polsky - Miedzynarodowe
prawo drogi morskiej), které je podrobnéjsi a rozSifené (o vyklady soudu, lidi mofe atd.)
nez strohy Colreg, ktery obsahuje pouze stru¢né znéni pravidel pro zabranéni srazkam na
mofi.

Je nezbytné se na predpisy pro zabranéni srazkam na mofi (Colreg) divat jako na
dobrého pomocnika pfi feSeni tézkych navigacnich situaci, ale rozhodné neni bezpecné
predpisy pouzivat jako “kucharku” nebo pravidla silniéniho provozu | pfes to, Zze k tomu
muazZe svadét stroha interpretace pravidel v Colregu. Sirsi publikace - Mezinarodniho prava
namornich cest — poukazuje napfiklad na to, Ze je potfeba brat v potaz situaci plavidla,
které nam ma napf. ustoupit nebo ndm bude muset ustoupit z plavebni drahy. Obecné se
mame na navigacni situaci vzdy divat jako na celek, ktery tvofi lodé “GCastnici se” a ne
pouze na zpusob FeSeni ve stylu: moje povinnosti vs. povinnosti lodi druhé a konec. Vzdy,
pokud je to alespon trochu mozné, se snazime dostateCné dopfedu uniknout zbyteCnym a
slozitym situacim. Casto je potfeba uZivat dobrou namorni praxi a vlastni zkuSenosti, které
mohou zasadné ovlivnit celou situaci.

Zakladni definice

e Slovem BB cbo B <c rozumsii viechna plovouci zaiizeni. véetné bez-



Slovem [BIENIGIGE nebo W se rozuméiji viechna plovouci zafizeni, véetné bez-
vytlakovych plavidel (lodi na podvodnich kfidlech nebo vzduchovém polStafi) a
hydroplan(, pouzita nebo schopna pouZziti jako prostiedek dopravy po vodé.

vyraz [CSCISHOIIMPPONCHEmEE znamena jakékoli plavidlo pohanéné strojnim

zafizenim.

Slovo [PIECHEINIGEM Zznamena jakékoli plavidlo plujici pod plachtami véetn& lodi s
mechanickym pohonem, jestlize tento neni pouzivan.

vyraz [ICKINDIOVECICICIOVIBE znamena jakékoli plavidlo provadsjici lov ryb
sitémi, SiAdrami, vleCnymi sitémi nebo jinym rybolovnym zafizenim, které omezuje
jeho manévrovaci schopnosti, ale nezahrnuje plavidla provadéjici loveni ryb vie¢ny
mi Sndrami a hacky nebo jinym rybolovhym zafizenim neomezujicim jeho
manévrovaci schopnosti.

vyraz [CONGOGICCIDIEVCIONE znamena plavidlo, které v dusledku jakychkoli

vyjime€nych okolnosti neni schopno manévrovat tak, jak je poZadovano témito
pravidly a proto nemuze uvolnit cestu jiné lodi.



+ vyraz [ IGISIONCECHONNENCVIOVACIISCHOPNOSIMIN 2namené plavidio, které

vzhledem k charakteru vykonavané prace je omezeno v provadéni manévru tak, jak
je pozadovano témito pravidly a proto nemuze snadno uvolnit cestu jiné lodi.

+ Vyraz [iEGIGNOREESRENSUNBOROISHMNN 2namena lod se strojnim pohonem,

kterd je s ohledem na pomér mezi svym ponorem a danou hloubkou a Sifkou
plavebni drahy silné omezena ve schopnosti ménit svij kurs.

* Vyraz _ znamen4, Ze lod neni zakotvena nebo neni vyvazana ke bfehu
nebo nesedi na dné.

« Slovo [KIEIKEH = IBIEEE plavidla znamena jeho nejvétsi délku a Sitku.

« Lodi jsou [NENZEEHNCHBConCHUE tchdy, maze-li byt z jedné z nich vizuang

pozorovana druha.

o« Vyraz [SHZCHEIVCICINOSE znamena jakékoli podminky, ve kterych je viditelnost
snizena mlhou, mlhovym oparem, padajicim snéhem, silnym deStém, pise¢nou

vrwve

boufi nebo jinymi podobnymi pfi¢inami.
NASLEDUJICI PRAVIDLA PLATI ZA JAKYCHKOLI PODMINEK V IDITELNOSTI
Pozorovani

Kazda lod musi vést nepretrzité a zodpovédné vizualni a sluchové pozorovani, dale



Kazda lod musl vest nepretrzite a zoapovedne vizualnl a sluchove pozorovani, dale
pak pozorovani pomoci vSech dostupnych prostfedkd podle pFevladajicich okolnosti a
podminek tak, aby bylo moZno plné zhodnotit situaci a nebezpecdi srazky.

Bezpe €éné rychlost

Kazda lod musi plout vZzdy bezpecnou rychlosti tak, aby mohla ucinit vhodna a
acinna opatfeni k zabranéni srdZzce a zastavit na vzdalenost odpovidajici prevladajicim
okolnostem a podminkam.

Nebezpe €i srazky

Kazda lod musi pouzit vSech dostupnych prostifedkl podle previadajicich okolnosti a
podminek k uréeni existence nebezpedi srazky. Jsou-li pochybnosti o existenci nebezpeci
srazky, je tfeba pocitat s tim, Ze toto existuje.

Nebezpedi srazky musi byt pokladano za jisté, NEMENI-LI SE VYRAZNE NAMER
na plavidio NEBO SE MENI POUZE VELMI MALO A VZDALENOST SE MEZI PLAVIDLY
ZMENSUJE!!!



Cinnost pro zabran éni srazce

Jakakoli ¢innost podniknuta pro zabranéni srazce, dovoluji-li to okolnosti, musi byt
pozitivni, véasna a musi odpovi dat dobré namorni praxi. Jakakoli zména kursu a (nebo)
rychlosti podniknuté k zabranéni srazce, dovoluji-li to okolnosti, musi byt dostatec¢né velka,

s v v s

Nameér se nemeéni — hrozi nebezpedi srazky

aby mohla byt snadno zjisténa druhym plavidlem, vedoucim pozorovani vizualni
nebo radarové; je tfeba se vyvarovat fadé postupnych zmeén kursu a (nebo) rychlosti o
malé hodnoty. Je-li k dispozici dostate¢né velka vodni plocha, uz pouha zména kursu mize
provedena vcas, je dostatecné velkd a nevyvolava pfilisné priblizeni k jinym lodim. Cinnost
podniknuté pro zabranéni srazce s jinym plavidlem musi byt takova, aby se plavidla minula
na bezpecné vzdalenosti. Efektivnost této Cinnosti je tfeba peclivé kontrolovat do té doby,
dokud se obé plavidla Uplné a bezpe¢né neminou a druhé plavidlo se nevzdali.



Uzké plavebni drahy

Lod' plujici azkym praplavem nebo plavebni drahou se musi drzet vnéjSi strany
drahy, kter& lezi na strané jejiho pravoboku, a to tak blizko, jak je to bezpecné a prakticky
mozné. Lod kratSi nez 20 m nebo plachetnice nesmi ztéZovat prujezd lodi, ktera mize
bezpeCné plout pouze v hranicich uUzkého priplavu nebo plavebni drahy. Lod nesmi
kfizovat Gzky priplav nebo plavebni drahu, jestlize timto ztéZuje pohyb lodi, kterd muze
bezpeCné plout pouze v hranicich tohoto priplavu nebo plavebni drahy. Jakékoli lod,
dovoluji-li to okolnosti, se musi vyhnout kotveni v tzkém prulivu.

Systémy rozd éleni plavby

Toto pravidlo se vztahuje na oddélené plavebni zény a nezprostuje Zzadnou lod z jeji
povinnosti, tak jak jsou stanoveny kterymikoli jinymi pravidly.

Lod’vyuZivajici systém rozd élené plavby musi:
e Plout v ur€itém pasmu provozu smérem uréenym pro toto pasmo.
» Drzet se, jak jen je to prakticky mozné, stranou od linie nebo pasma rozdélujiciho
provoz.
e Vjizdét nebo opoustét urcité pasmo provozu v jeho koncovych &astech; opousti-li
nebo vjizdi-li do ného z kterékoli strany, musi tak ucinit pod co nejmensim thlem k
danému sméru provozu, jak je to prakticky mozné.



Lod se musi, nakolik je to prakticky mozné, vyvarovat kiizeni pasem provozu, ale jeli
nucena tak ucinit, musi to pro vést pokud mozno co nejvice pod pravym Uhlem na sméry
provozu.

Lodé o menSi délce nez 20 m, plachetnice a lodé provadéjici lov ryb mohou pouzit
pobfezni plavebni zénu kdykoliv.

Navzdory predchozimu ustanoveni maze lod rovnéz pouzit pobfezni plavebni zénu,
jestlize smérfuje do pfistavu nebo z ného vyplouva.

NASLEDUJICIi PRAVIDLA SE VZTAHUJI NA LOD E VE VZAJEMNEM DOHLEDU
Hierarchie p fednosti

1) Neovladatelné plavidlo
2) Plavidlo s omezenou manévrovaci schopnosti
- - - Plavidlo omezené svym ponorem - - -
3) Lod provadéjici lov ryb
4) Plachetnice
5) Lod se strojnim pohonem

Plachetnice

PFiblizuji-li se k sobé dvé plachetnice tak, Ze vznika nebezpedi srazky, musi jedna z
nich uvolnit druhé cestu takto:

- ma-li kazda z nich vitr z jiné strany, pak lod majici vitr z levé strany musi uvolnit
cestu druhé;

Crmait il AKLRAR VIt 76 ctainA ctrarnvy naly 1AaA Lard 1o na nAAVvAFrnA ctranA& miietl insalnit



violu Uil ulie,

- maji-li obé vitr ze stejné strany, pak lod, ktera je na navétrné strané musi uvolnit
cestu lodi na zavétrné strang;
- jestlize lod majici vitr z levé strany vidi druhou lod’ z navétrné strany a nemuze presné
urcit, z které strany ma ta to lod vitr, musi ji uvolnit cestu.
Pro Ucely tohoto pravidla se za navétrnou stranu povazuje strana protilehla strané,
na kterou je vyloZzena hlavni plachta, nebo u plachetnice s obdélnikovymi plachtami strana
opacna strané, na kterou je vyloZzena nejvétsi kosa podélna plachta.

A B

A — plachetnice maji vitr ze stejné strany, B — plachetnice maji vitr z rGznych stran;



Predjizd &ni

Kazda lod predjizdégjici lod jinou se musi drzet mimo drahu lodi predjizdéné. Lod
bude povazovana za predjizdéjici, priblizuje-li se k druhé lodi ze sméru, ktery je vic nez
22,5° za travers, to je takové poloze sm érem k predjizdéné lodi, Ze by v noci mohla vidét
jen jeji zadové svétlo a nemohla by vidét ani jedno z jejich bocnich svétel. Jsou-li
pochybnosti o tom, zda se ma lod povazovat za predjizdéjici, musi se tato za ni povazovat
a je tfeba jednat podle toho. Lod, ktera je predjizdéna, je povinna udrzovat svlj smér
plavby a rychlost!

Lod é plujici p Fimo proti sob é

PFiblizuji-li se k sobé dvé lodi se strojnim pohonem v pfimém nebo pfiblizné pfimém
smeéru tak, Ze vznika nebezpedi srdzky, musi kazda z nich zménit svij smér plavby vpravo
tak, aby mijela druhou lod po levé strané. (lodé se potkaji levobokem) Takova situace
nastava, kdyz lod vidi druhou lod’ pfimo nebo téméf pfimo ve svém kursu a v noci mize
vidét stozarova svétla druhé lodi v zakrytu nebo témeér v zakrytu a (nebo) obé bocni svétla
této lodi a ve dne vidi druhou lod v poloze tomu odpovidajici. Jsou-li pochybnosti o tom, Ze
takova situace existuje, je nutno pocitat s tim, Ze existuje a jednat podle toho.



Lodé plujici pfimo proti sobé
K¥izovani

Jestlize se kfizuji kursy dvou lodi se strojnim pohonem tak, Ze vznika nebezpeci
srazky, musi lod majici druhou lod po své pravé strané uvolnit cestu této lodi a pfitom se

v~

musi, dovoluji-li to okolnosti, vyvarovat kfizeni kursu pfed pfidi druhé lodi.

RUzné pfipady kfizovani se lodi



Doporu €ené manévry

1) Zména kurzu vpravo
2) Snizeni rychlosti
3) Zména kurzu vlevo (tento manévr neni vyloucen, ale zasadné se nedoporucuje)

Kazda lod’, ktera je podle téchto pravidel povinna uvolnit cestu druhé lodi, musi, pokud je
to mozné, provést véasnou a zretelnou akci k bezpe¢nému minuti lodi.

Cinnost lodi, které je uvol Rovéna cesta

Tam, kde podle jakéhokoli z téchto pravidel musi jedna z lodi uvolnit cestu, musi
druha lod udrzovat svlj smér a rychlost. AvSak zjisti-li tato druhd lod, Ze lod, povinna
uvolnit cestu, nejedna v souladu s témito pravidly, mdze sama pfijmout opatfeni pro
zabranéni sraZce vlastnim vhodnym manévrem.

NASLEDUJICi PRAVIDLA SE VZTAHUJI NA LOD E MIMO VZAJEMNY DOHLED
Plavba lodi v podminkach sniZzené viditelnosti (lodé nejsou ve vzajemném dohledu)

Toto pravidlo se tyka lodi, které nejsou ve vzajemném dohledu pfi plavbé v oblasti
snizené viditelnosti Ci v jeji blizkosti. Kazdé plavidlo musi plout bezpeénou rychlosti
stanovenou prlmerene k pfevazujici podmlnkam a okolnostem snlzene V|d|telnost| Lod se
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Stanovenou primerene K prevaZujiCcl podminkaimn a okoinostem sniZene viditeinostl. Loa s€
strojnim pohonem musi mit své stroje pfipraveny k okamzitému manévru.

Navigace p Fi snizené viditelnosti

Jednd se o nejnaro¢néjSi zpusob navigace lodi. O celém zpusobu a postupu
navigace by se dala napsat pékna publikace. Pokusim se nastinit v nékolika hlavnich
bodech o co jde. Kdy uz méme sniZzenou viditelnost? Obecné je tento termin velmi
teoreticky, dalo by se Fici az abstraktni. Dobra namorni praxe nam fika, ze viditelnost se
uvazuje za ohrani¢enou ¢i snizenou pokud viditelnost poklesne pod 3 namorni mile (to plati
pro velkou namorni plavbu). Pro menSi plavidla bych se priklanél ke vzdalenosti mensi,
kterou zameérné neudavam, jelikoz neni jednoduché ji stanovit. Mnoho ¢initeld ma vliv na
jeji velikost (manévrovatelnost, vybaveni lodi apod.) Reknéme, Ze kapitan lodi uznal
viditelnost za ohrani¢enou. V takovém pfipadé je kapitan povinen zajistit:

* snizit rychlost na Rychlost bezpe ¢nou

» stroje pfipraveny na okamzity Manévr rychlosti (stand by)

» vysilat pravidelné Akustické signaly predepsané pro jeho lod
* sluzba Na oku na pFridi plavidla (sledovani okoli pouhym okem)
* navigace s co Nejv étSi ostrazitosti



Kazda lod navigujici ve snizené viditelnosti by méla byt patficné vybavena. Nejlépe
radarem v pasmé X, radarovym odraZzeCem patfiCnych parametrd, houkackou a napf.
zafizenim AIS.

Na jachté vétSinou nemame takové zafizeni k dispozici, proto by jsme méli vzdy
pocitat s tim, Ze nemusime byt ,vidéni” (vykryti) jinou (vétsi) lodi.

Navigace ve snizené viditelnosti se sklada prakticky ze 3 situaci na, které jsou
aplikovana reSeni.

 Plavba kdy neni vykryta Zzadna jind lo d’ radarem: plati obecné zasady a
povinnosti, tak jak je uvedeno vySe v povinnostech kapitana;

* Plavba kdy je radarem vykryta p Fitomnost jiné lodi: v tomto pfipadé musime
vyhodnotit situaci zda nevystoupila moznost srdzky nebo ,nadm érného sblizeni” s
druhou lodi; Pokud ano, tak jsme povinni neprodlené meénit kurz. Zména kurzu se
provadi podle diagramu Cockcrofta (obr. nize), podle toho v jakém sektoru
vykryjeme echo druhé lodi (sektory A az G)

zmeén kurz o 60° az
90° vpravo

zmén kurz vpravo @

; K lodi
tak, aby druha VS o Zmén kurz vpravo tak, aby

lod byla na levém 330° 030° druha lod' byla min.
traversu 30° vievo
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zmén kurz kdy je vzdalenost
mezi 4 - 6 nm

zmén kurz vievo tak,
aby druha lod’
byla za zadi
zmén kurz vpravo
tak, aby druha
lod’ byla za zadi

zméh kurz kdy je 112.5°
vzdalenost mensi 3 nm

zmén kurz vievo tak,
@ aby druha lod’
byla za zadi

210° 150°

®

zmén kurz vlevo o 30°

Diagram doporu¢enych manévrua Cockcrofta

* Plavba kdy jsme za cali slySet akusticky signal druhé lodi: neprodlené snizit
rychlost na manévrovatelnou (minimalni rychlost kdy jesté reaguje lod na vystaveni
kormidla) nebo Uplné zastavit. Nastala situace tzv. ,nadm érného sblizeni” s



druhou lodi; V této situaci se nedoporucuje provadét manévr zménou kurzu. Navic
se ,zakazuje” provadeét tzv. manévr naslepo.

JE TREBA SE VYVAROVAT (obecné po vykryti RADAREM)
» zmeény kurzu vlevo, nachazi-li se druhé plavidlo pfed traversem a nejedna-li se o
plavidlo pfedjizdéné;
* zmény kurzu smérem k druhému plavidlu, nachazi-li se toto na traversu nebo za
traversem.

Navigaci p/i snizené viditelnosti je lepSi neprovadét, pokud to neni nezbytné nutné, na
lodich bez paticného vybavenych pro tuto plavbu. VySe uvedené pravidlo ma Siroké
uplatnéni na otevfeném mofi. Na ohrani¢enych vodnich plochach (pfistavy, plavebni
drahy, feky a Gziny) lodé manévruji riizné nebo stoji a ¢ekaji na lepsi viditelnost, napr. na

fekach.
Pozn.: P7A navigaci v ohrani¢ené viditelnosti neplati hierarchie pfednosti lodi, tak jak je

uvedena vySe. Lodé se navzajem nevidi a nejsou tak schopné vzajemné identifikace
(kdo je jakou lodi);.

Svétla a znaky

Pravidla této Casti musi byt dodrZzovana za kazdého pocasi. Pravidla tykajici se
svétel musi byt dodrzovana od zapadu do vychodu slunce a béhem této doby neni



svetel musl Dyt dodrzovana od zapadu do vychodu slunce a behem teto doby neni
dovoleno vystavovat jina svétla kromeé takovych, ktera nemohou byt chybné povaZzovana za
svétla pfedepsand témito pravidly, neoslabuji jejich viditelnost &i rozliSovaci charakteristiku,
nebo kterd by prekazela v provadéni potfebného pozorovani. Svétla predepsana témito
pravidly musi, jsou-li nesena na lodi, byt také vystavovana od vychodu do zapadu slunce
pfi snizené viditelnosti a mohou byt vystavovana za vSech okolnosti, bude-li to uznano za
nutné. Pravidla tykajici se dennich znaktd musi byt dodrZzovana béhem dne.

Definice

- [SIZEIOVESYIBHEE 2namena bilé svétlo umisténé nad podélnou osou lodi, viditelné
bez preruSeni v obzoru o Uhlu 225°(dop fedu).

. _ znamenaji zelené svétlo na pravém boku a ¢ervené svétlo na levem
boku; kazdé z téchto svétel je viditelné bez preruSeni v obzoru o Ghlu 112,5° a
nastavené tak, Ze je viditelné od pfimého sméru vpred do 22,5°za travers boku lodi.
Na lodi kratSi nez 20 m mohou byt boéni svétla zkombinovana v jedné lampé
umisténé nad podélnou osou lodi.

. _ znamena bilé svétlo umisténé, jak je to prakticky mozné, co
nejblize zadi lodi, viditeIné bez preruseni v obzoru o Uhlu 135°a nastavené tak, Ze je
viditelné na 67,5°0d p fimého sméru vzad na kazdou stranu lodi.

. _ znamena Zzluté svétlo se stejnou charakteristikou jako
"z&dové svétlo".



znamena svétlo viditeIné bez preruSeni po celém obzoru, tj. v
Uhlu 360°

bocni svétla
112,5°

stozarove sv.
22,5° za 225°
travers travers

zadové sv.
135°

Sektory sviceni svétel na plavidle a vpravo denni znaky. (odshora — koule, valec a kuzel,
4-ty znak kosoctverce je kombinaci dvou kuzeld oto¢enych zakladnami k sobé)

Lod é se strojnim pohonem




-
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Lod se strojnim pohonem vétSi 50m Lod se strojnim pohonem mensi 50m

Lod se strojnim pohonem mensi 12m muZe vystavit pouze jedno bilé kruhové svétlo
a bocni svétla. Lod' se strojnim pohonem mensi 7m a max. rychlost nepfekracujici 7 uzla
muazu vystavit pouze jedno bilé kruhové svétlo.

Vleéna plavba

Lod se strojnim pohonem, kterd vlece. Lod se strojnim pohonem, kteréa viece.
Délka sestavy prekracuje 200m Délka sestavy prekracuje 200m a remorkér
vétsi 50m.




Lod se strojnim pohonem, ktera viece. Lod se strojnim pohonem, kterd vlece.
Délka sestavy neprekracuje 200m. Délka sestavy je neprekracuje 200m a
remorkér vétSi 50m.

Lod se strojnim pohonem, ktera vlece ve dne:
» vystavuje znak v podobé dvou kuzZell otoCenych zakladnou (znak koso ctverce —
konstrukéné byva feSen formou dvou kuZzeld) k sobé na nejlépe viditelném misté,
presahuje-li délka vieku 200 m.

v

Plachetnice




Plachetnice s kombinovanou lampou na Plachetnice s dodatkovymi kruhovymi
boc¢ni svétla (vlevo Lod plujici pod svétly
plachtami a pouZivajici souc¢asné
strojni pohon ve dne vystavuje erny kuZzel.

Lod & provad éjici lov ryb

Lod provadéjici lov ryb Denni znak rybolovu Lod provadejici lov ryb vle€¢enim
vle€¢enim siti, pohybujici siti,
se vzhledem k vodeé, pohybujici se vzhledem k vodé,

mensi 50m vetsi 50m




A
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Lod provadéjici lov ryb
ve dne, lovné zafizeni dal nez
150m od lodé (v noci misto
kuZele bilé svétlo - obr. nize)

Lod provadeéjici lov ryb

jinou tech. nez vleceni,
nepohybujici se vzhledem
k vodé

Lod provadeéjici lov ryb

jinou tech. nez vleceni,

pohybujici vzhledem k
vodé

Rybai na mofi mohou ¢asto uZzivat rdzna svétla,
ktera nemaji s predepsanymi prakticky nic
spolecného. Rybare ¢asto pozname podle silnych az
oslepujicich reflektord, které pouzivaji k nasviceni
hladiny morfe a siti. S timto problémem se c¢asto
setkdvame ve vodach ekonomicky slabSich statd.

Lod é plnici lodivodskou sluzbu




Plavidlo lodivoda ve sluzbé (,Cerveny nos a
bila cepice" dvé kruhova svétla oznadujici
lodivoda)

Neovladatelna plavidla

Neovladatelné plavidlo pohybujici | Neovladatelna lod nepohybujici Denni znak

se vzhledem k vodé se vzhledem k vodé




Plavidla s omezenou manévrovaci schopnosti

Plavidlo s omezenou Plavidlo s omezenou Denni znak
maneévrovaci manévrovaci schopnosti,
schopnosti, pohybujici se nepohybujici se vzhledem k
vzhledem k vodé vodé

Plavidla omezené svym ponorem

Plavidlo omezené svym ponorem, vétsi
50m

Plavidlo omezené svym ponorem
(denni znak - Cerny valec)

Plavidla na kotv é




Lod o délce 50m az 100m na kotvé

-

Lod delsi 100m na kotvé

Lod na kotvé ve dne (Cerna koule)

Denni znak &erna koule vystavuji lodé nezavisle od jejich délky. Znak by mél byt
vystaven na pfidi lodi. Minimalni pramér koule 0,6m — 60cm.



Plavidla nasedla nadn é

Plavidlo nasedlé na dné delSi 50m Plavidlo nasedlé na dné do 50m
]

Denni znak plavidla na mél¢iné jsou tfi
¢erné koule pod sebou.

Plavidlo nasedlé na dné ve dne

Akustické a sv ételné signaly

* Vyraz oznacuje ton trvajici asi jednu sekundu.
* Vyraz oznacuje tén trvajici od Etyr do Sesti sekund.
Plavidlo délky 12 a vice metrd musi byt vybaveno houkackou a zvonem. Plavidlo kratSi

nez 12 m neni povinno nést zvukova signalni zafizeni, ale jestli Ze je nenese, musi byt
vybaveno jinymi prostfedky pro podavéani u¢inného zvukového signélu.
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Plavidla ve vzajemném dohledu

e jeden kratky tdbn znamena "méenim svdj kurs vpravo";
» dva krétké tony znamenaji "ménim svdj kurs vlevo";
 tfi kratké tony znamenaji "davam zadni chod”;

Plavidla ve vzajemném dohledu v izkém pr  dlivu nebo plavebni draze

» dva prodlouzené tony, po kterych nasleduje jeden kratky ton, znamena "zamyslim
vas predjet po vasi pravé strané”;

« dva prodlouzené tény, po kterych nasleduji dva kratké tony, znamena "zamyslim vas
predjet po vasi levé strané";

« plavidlo, které ma byt predjeto, musi vyjadfit svij souhlas signalem své houkacky
jeden prodlouzeny, jeden kratky, jeden prodlouzeny, jeden kratky tén;

PFiblizuji-li se k sobé dvé lodi ve vzdjemném dohledu a jedna z nich z jakékoli pficiny
nemuze pochopit zdméry nebo €innost druhé lodi musi tato lod okamzité oznamit své
pochybnosti nejméné péti, rychle za sebou jdoucimi kratkymi tény houkackou. Takovy
signél maze byt doplnén svételnym signalem skladajicim se nejméné z péti kratkych, rychle
po sobé jdoucich zablesk.



Plavidla mimo dohled (snhiZena, ohrani¢end viditelnost)

* Lod se strojnim pohonem pohybujici se vzhledem k vodé musi podavat v intervalech
kratSich nez dvé minuty jeden prodlouzZeny ton.

e Lod se strojnim pohonem za plavby, ale zastavena a nepohybujici se vzhledem k
vodé, musi podavat v intervalech kratSich nez dvé minuty dva prodlouzené tony,
mezi nimiz je interval asi dvé sekundy.

* Neovladatelné plavidlo, plavidlo s omezenou manévrovaci schopnosti, plavidlo
omezované svym ponorem, plachetnice, lod provadéjici lov ryb a lod provadéjici
vle€eni nebo tlaceni jiné lodi musi podavat v intervalech kratSich nez dvé minuty ftfi
po sobé jdouci tény - jeden prodlouzeny tén, po kterém néasleduji dva kratkeé tony.

» Zakotvené plavidlo musi v intervalech kratSich neZ jedna minuta rychle zvonit na
zvon po dobu asi péti sekund. Na lodi délky 100 a vice metrd musi byt zvonéno na
zvon v predni Casti lodi a okamzité po tomto zvonéni musi nasledovat rychlé adery
na gong po dobu asi péti sekund ze zadni ¢asti lodi. Zakotvené plavidlo mize kromé
toho podavat tfi po sobé jdouci tony jeden kratky, jeden prodlouzeny a jeden kratky
ton, aby upozornilo na svou polohu a na moznost srazky s pfiblizujici se lodi.

* Lod nasedla na dno musi podavat signaly zvonem a je-li to pozadovano, i signaly
gongem a musi kromé toho podavat tfi oddélené a vyrazné uUdery na zvon
bezprostfedné pred a po rychlém zvonéni. Lod nasedla na dno maze kromé toho
podavat odpovidajici signél houkackou.

* Lodivodské plavidlo, provadi-li lodivodskou sluzbu podava zvukovy signél oznacujici
jeho totoznost sestavajici ze Ctyr kratkych tonu.

Signaly volani pomoci a nouzoveé signaly



Signhaly volani pomoci a nouzove signaly

oranzové zbarvena

plameny na lodi

mezinarodni kédovy

barevna skvrna

plocha s ¢ervenym (napt. hofici sud signal nouze oznaceny | navodé

¢tvercem a kruhem nebo | s dehtem, olejem pismeny N.C.

jinym vhodnym symbolem | apod.)
I‘ |0 TON
® B —

pomalé a opakované
zvedani a spousténi pazi

signal  sestavajici
ze Ctvercové vlajky
a koule

dymovy signal vydavajici
oranzové zabarveny dym

trvaly zvuk podavany
jakymkoli zaFizenim pro
signaly v mize
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SOS

MAYDAY

rakety nebo granaty,
vypoustéjici Cervené
hvézdy, vypalované
jednotlivé v kratkych
intervalech

padékova raketa nebo ru¢ni pochoden davajici
Cervené svétlo

signal podavany
radiotelegraficky nebo jinym
signaliza¢nim

zpusobem, skladajici se ze
skupiny ...—... (SOS) v
Morseové abecedé,
radiofonné vysilany signal
sestavajici z mluveného
slova "mayday"”







RADIOSLUZBA NA MO RI

Jedna se o nékolik moznosti komunikace na mofi rozdélenych podle druhu volani,
zpusobu volani ¢&i zafizeni, kterym navazujeme kontakt s jinou lodi ¢i pobfezni stanici.

GMDSS

Global Maritime Distress and Safety System: je systém skladajici se z mnoha
riznych radio &i satelitnich komunika¢nich zafizeni &i prvkd. Tento globalni systém pro
volani v nouzi a bezpeénost funguje na celém svété. Je uréen predevSim pro volani o
pomoc a informovani lodi o nebezpeci v dané oblasti. (napf. po€asi, navigacni nebezpedci
apod.) Konvenéni lodé jsou vybaveny povinnym kompletem zafizeni systému GMDSS,
ktery ma nékolik podsystémi. Lodé nekonvencéni (jachty, ¢luny apod.) vyuzZivaji pouze
nékteré z téchto podsystéma.

Rozd éleni oblasti GMDSS

* OBLAST A1l: Je to oblast v dosahu minimalné jedné stanice VHF radio.

« OBLAST A2: Je to oblast v dosahu minimalné jedné stanice MF/HF radio a mimo
dosah stanice VHF radio.

* OBLAST A3: Je to oblast v dosahu INMARSAT B, C satelit a mimo dosah VHF,
MF/HF radio stanic.

e OBLAST A4: Jsou to polarni oblasti nad/pod rovnobézkou 65%70° N-S, mimo
horizont satelit a mimo dosah radio stanic VHF a MF. Z této oblasti je moZna
komunikace v noci pfes HF radio a to velmi omezené - zalezi na aktualni kvalité a



KOmunikace v nocCl pres Ar radio a to veimil omeZene - ZaleZl Na aktuaini Kvallte a
ustaveni ionosfeéry.

Na obrazku nize mame schéma rozdéleni oblasti pro volani v systtmu GMDSS. Na
malych plavidlech se ve vétSiné pfipadu setkdme se zafizenim pro komunikaci v oblasti Al.
Timto zafizenim je VHF radio (Very High Freq. Radio), které ma dosah Cisté horizontalni,
tzn., Ze dosah zéaleZi na vySce antény vysilajici a antény pfijimajici.

A4 (HF STATION)
[ sassio]



Horizontalni dosah VHF radio  (pouze priklad)

VHF radio

VHF radio je rozdéleno na 59 kanalu o rGznych frekvencich pro jednotliva volani.
Pro zjednoduSeni jsou kanaly oc€islovany a rozdéleny do skupin podle toho k ¢emu slouzi.
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Rozdélujeme kanaly VHF do 5 skupin takto:

» Inter ship (komunikace na jednom plavidle nebo mezi plavidly)
Ch.06 67080969 10 721373151777

» Port operations and ship movement  (pfistavni operace apod.)
Ch. 610262036304 64056567680969101171121373147415757617 182282
23 83 24 84 a dalSi, tyto kanaly zabiraji prakticky celé pasmo VHF mimo kanaly 06 08 72
77 AIS1 AIS2 70 a 16.

* Public correspondence (verejna korespondence)
Také pomérné Siroka skupina kanalu, které se kryji s kanaly PORT OPER. Ch. 60 01 61 02
a dalsi.

» Digital selective calling for distress, safety and calling (selektivni volani)
Digitalni volani s vybérem volané stanice pfes MMSI (Maritime Mobile Service Identity code)
Cislo pro volani v nouzi, bezpecnost navigace a volani. Pouze Ch. 70 byl vybran pro tuto
ddlezitou funkci VHF radia.

* AIS (Automatic Identification System)
Kanaly vyuzivané systémem automatické identifikace objektd (lodi). Ch. AIS1 a AlS2



Druhy volani
Jednd se o &tyfi zakladni volani na VHF radiu.

Distress - Volani v nouzi pfi ohroZzeni ZzZivota. VétSinou sméfované zlodi na
zachranné centrum. Pro toto volani byl vybran kanal 16VHF.

Safety — Volani bezpecnosti navigace. Informacni volani o hydrometeorologické
situaci nebo nebezpecich Uzce svazanych s navigaci. Volani je vétSinou sméfované z radio
stanice pobfezni strdZze, ¢i jiného centra sbéru informaci o navigacni situaci, do vSech lodi
v dané oblasti. Toto volani probiha podle daného ¢asového harmonogramu jednotlivych
radio stanic. Informace o tom kdy je vysilano a na jakém kanale VHF jsou vétSinou
podavany na kanale 16VHF. Kde je posléze uveden vybrany kanal na kterém si muzeme
poslechnout celé znéni naviga¢niho varovani — napf. Ch. 28VHF.

Urgency - Volani urgentni (vysoka priorita hovoru), které se pouzivd v nouzi.
V pfipadech kdy mame na palubé zranéného ¢lena posadky, ktery ovSem neni ohroZzen na
Zivoté. Urgentni volani za¢ina na kanale 16. MlzZe ovSem zacit i na jiném vybraném kanale,
ktery je pfifazen centru zdravotni pomoci v dané oblasti ¢i staté. Volani se ¢asto pouziva k
medické poradé s Iékafem.

Calling — Volani rutinni, které je ur€eno pro volnou komunikaci mezi plavidly nebo
plavidlem a bfehem. Volani zacind na kanale 16VHF a po navazani kontaktu s Zadanou
stanici pfechazime na jiny dohodnuty kanal, kde miZeme neomezené& komunikovat.
Z&sadné neobsazujeme kanal 16VHF déle neZ na dobu nezbytné nutnou.

CH 16 VHF

TaoantAn Iy'anA&l i vvi7hladarm Iy Aahrd nAmarintl nravi vy nalad 2R na N Aifma ~1 \/LIC s



Tento kanal je vzhledem k dobré namorni praxi vzdy nalad én na p Aijimaci VHF v
prubéhu plavby (tzn. je na ném udrZzovan ,nésluch* ) Pokud jsme v dosahu stanice
vysilajici, ktera vysila na 16VHF kanale, tak uslySime z reproduktoru stanice mluvené slovo.
Na 16 kanale ovSem neni povinnost udrZovat nasluch . Na tomto kanale se zacinaji
prakticky vSechny komunikace (v nebezpeci, urgentni, bezpe€nost navigace a komunikace
Lod-Lod), i kdyZ to nemusi byt kone¢né. Radiostanice musi mimo kanél 16VHF udrZovat
nasluch na kanale 70VHF. Nasluch muzeme zménit z 16VHF na libovolny kanal VHF.
Nasluch nezménime v pfipadé kanalu 70VHF, jelikoZ je mezinarodnimi telekomunika¢nimi
predpisy urcen k trvalému nésluchu.

VHF fonie a VHF DSC

VHF radio je pouzivano k tzv. fonickému volani. Je to volani mluvenym slovem do
mikrofonu a odebirané je takze mluvené slovo na stanici, kterd volani odebira. K tomuto
volani jsou uréeny vSechny kanaly mimo kanal 70VHF. Ten je ur€en k volani DSC (Digital
Selective Calling). Pres tento kanal se mluvenym slovem neda dovolat nikam. DSC volani
spravné muzZou pouZivat pouze radio-operatofi, ktefi absolvovali patficné kurzy.



Procedury volani VHF

DISTRESS - VOLANI V NOUZI (CH 16)

' Provadi se na kanale 16VHF nebo 70VHF-DSC.
Procedura volani na kanale 16VHF: (dobra namorni praxe)

3x MAYDAY
THIS IS (nebo DELTA-ECHO)
3x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI  é€islo lodi

Po tomto volani ¢ekdme na odpovéd. Zpravidla by se nam méla ozvat pobfezni stanice
nebo radio.

Pokud by jsme sami uslySeli takové volani, tak na néj prvnich 5minut neodpovidame.
Cekame aZ se ozve pobreZni stanice, kterd by nasledné idila celou zachrannou akci. V
pfipadé potvrzeni tohoto volani pfes pobfezni stanici stale udrZzujeme nésluch na kanale
16VHF. JelikoZ v nékolika okamzicich za¢ne pobfezni stanice vyvolavat lodé v blizkosti
pozice lodi, ktera volala o pomoc. Na takové volani mame povinnost reagovat i v pripadé,
Ze naSe pozice neni nejvyhodnéjSi pro udéleni pomoci lodi v nouzi.

Pokud pobfezni stanice neodebere a nepotvrdi volani o pomoc (na kandle 16VHF je
ticho nebo se opakuje volani MAYDAY od lodi v nouzi), mame povinnost potvrdit lodi
v nouzi odebrani volani v nouzi a zkusit uvédomit pobfezni stanici o odbéru volani
v nouzi - mayday. V pofadi: 1. zkusit uvédomit pobfezni stanici, 2. potvrdit odebrani
volani mayday lodi v nouzi.

Uvédoméni pobfezni stanice: (v pfipadé, Ze je potieba dalSi pomoc nebo sami nemame
S>Adnnit mnannct lndi vv noti7i nomoect)




vvedorrier pooresril starlice. (v pripaue, ¢ € poucua Udlsl POITIoL 11EeD0 sallll Tieitialtice
Zadnou moznost lodi v nouzi pomoci)

3x MAYDAY RELAY

THIS IS (nebo DELTA-ECHO)

3x Jméno, volaci znak nebo MMSI ¢€islo nasi lodi

Datum, €as, kandl . . . | RECEIVED MAYDAY FROM . ... Jmén o lod é, pozice. . .
AS FOLLOWS .. .. zn éni volani v nouzi . . . MASTER OVER.

Potvrzeni odbéru volani mayday:

1x MAYDAY

3x Jméno lodi nebo volaci znak nebo MMSI  €islo lodi, ktera volala o pomoc
THIS IS (nebo DELTA-ECHO)

3x Jméno, volaci znak nebo MMSI ¢€islo nasi lodi

RECEIVED MAYDAY

Kdy volame MAYDAY?
V pfipadé kdy je zasadnim zplsobem ohroZen lidsky Zivot nebo Zivoty.




Priklad volani v nouzi - MAYDAY

Lod MV Harriett je v nouzi - pozar na palubé, lod i posadka je ohroZzena. Kapitan vola:

MAYDAY MAYDAY MAYDAY

THIS IS MV HARRIETT HARRIETT HARRIETT
Zadna odpovéd - opakujeme volani

MAYDAY MAYDAY MAYDAY

THIS IS MV HARRIETT HARRIETT HARRIETT

Radio Split odebralo volani v nouzi a operator odpovida lodi Harriett:
MAYDAY

HARRIETT HARRIETT HARRIETT

THIS IS RADIO SPLIT RADIO SPLIT RADIO SPLIT

RECEIVED MAYDAY - GO AHEAD

Kapitan lodi Harriett informuje operatora radia Split o svoji situaci:

MAYDAY MAYDAY MAYDAY

THIS IS MV HARRIETT HARRIETT HARRIETT

MAYDAY

HARRIETT CALL SIGN C6SG3

MY POSITION IS . . . pozice.

| AM ON FIRE AND | HAVE DANGEROUS CARGO ON BOARD | REQUIRE
IMMEDIATE ASSISTANCE.

MASTER OVER

Operator radia Split pokrac¢uje v komunikaci . . . vola lodé v blizkosti lodi Harriett:

ALl CLIIDC AL CcLIImec A1l cCcuLIIinmne



UpMClialul Tadia oYl pURITaLyjc v AULTIUTIIR4Aaul . . . vUla ITUUT V JITZAUOSL TUUL T1AallicTLL.

ALL SHIPS ALL SHIPS ALL SHIPS

THIS IS SPLIT RADIO SPLIT RADIO SPLIT RADIO

SHIPS IN VICINITY OF POSITION . . . .udavé pozici lodi Harriett
PLEASE CONTACT SPLIT RADIO

Lod MV BARBARA v blizkosti uslySela volani a kontaktuje radio Split:

SPLIT RADIO SPLIT RADIO SPLIT RADIO

THIS IS BARBARA BARBARA BARBARA

I AM IN VICINITY OF POSITION, MY PRESENT COURSE IS . ... MY PRESENT
SPEED IS .... | EXPECT TO ARRIVE TO DISTRESS POSITION AT 1100UTC.
MASTER OVER

Nasledné se mohou nahlaSovat dalSi lodé, které uslySely volani. V pfipadé, Ze by radio
Split neodebralo toto volani, tak by lod Barbara zkusila kontaktovat radio Split sama
procedurou MAYDAY RELAY a pokud by toto volani bylo neuspésné, tak by potvrdila
odebrani volani lodi Harriett procedurou RECEIVED MAYDAY.



Provadi me na kanéle 16VHF nebo 70VHF. Nasledné pfechazime na jiny Inter Ship
kanal.
Procedura volani: (dobra nAmofrni praxe)

3x SECURITE SECURITE SECURITE

3x ALL SHIPS (nebo ALL STATIONS)

THIS IS (nebo DELTA-ECHO)

3x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI  ¢€islo lodi

FOR MY NAVIGATION WARNING PLEASE LISTEN VHF CHANNEL 77.

Zmeénime kanal a na nami uvedeném kanale a podame text navigacniho upozornéni.
Napf. mazZzeme upozornit na plovouci prekadzku rizného druhu nebo na nefunkéni
navigacni svétlo, neosvétlenou lod apod. Volani SECURITE se uziva také v (meteo-
warning) upozornénich na zhorSeni pocasi nebo pfedpovéd pocasi, které zpravidla
vysilaji pobfezni stanice a radia.

SAFETY - BEZPECNOST NAVIGACE (CH 16)

Napf. AFLOATING CONTAINER SIGHTED AT 1200UTC IN VICINITY OF POSITION
55°20,1°'N 012°00,0'E KEEP SHARP LOOKOUT, WIDE BER TH REQUESTED.

Kdy volame SECURITE?
V pfipadé kdy chceme poinformovat lodé v okoli o navigacnim nebezpedi.

URGENCY - PILNA (urgentni) KOMUNIKACE ~ (CH 1 6)

I DravAA! ma na banila 168\/UE nahA 70\/LC [




' Provadi me na kanale 16VHF nebo 70VHF.
Procedura volani: (dobrd ndmofni praxe)

3x PAN PAN

3x ALL SHIPS (nebo ALL STATIONS)

THIS IS (nebo DELTA-ECHO)

3x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI  ¢€islo lodi

| HAVE MAN OVERBOARD. MY POSITION AT 1200UTC IS 51D EGREES
00 MINUTES NORTH 020 DEGREES 00 MINUTES WEST ALL SHIPS IN
VICINITY REQUEST TO ASSIST ME.

MASTER OVER

" Kdy volame PAN PAN?
Zejména v pripadech ohroZeni jedince tzn. muz pfes palubu nebo zranéni ¢lena posadky
v ramci medické porady.

CALLING — VOLANI (LO D - LOD) (CH 16)

" Provadi me na kandle 16VHF nebo 70VHF. Nasledné pfechazime na jiny Inter Ship
kanal.
Procedura volani: (dobrd ndmofni praxe)

3x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI  éislo lod é, kterou volame




THIS IS (nebo DELTA - ECHO)
3x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI naSi lod é

Odpovéd lodé volané zni stejné, ale v obraceném poradi. Na konec muze byt dodan
dovétek GO AHEAD - (volné preloZzeno MLUVTE, POKRACUJTE) Po tom co nam volana
lod odpovi ozndmime kanal na kterém chceme provést komunikaci. V této fazi uz
nemusime vyvolavat volanou lod’ 3x, ale pouZzijeme kratSi verzi volani.

2x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI  ¢islo lod &, kterou volame

THIS IS (nebo DELTA-ECHO)

1x Jméno nebo volaci znak nebo MMSI naSi lod &

CHANNEL 69 (nami vybrany kanal pro komunikaci, ze s  kupiny Inter Ship)

Po potvrzeni kanalu volanou lodi pfejdeme na vybrany kanal, kde muzeme komunikovat
prakticky libovolnym zplsobem. Je doporuc¢eno na konci kazdého komunikatu mluvit
OVER, aby byl zvyraznén konec komunikétu.

Po ukon¢eni komunikace prfechadzime zpét na kanal 16VHF.

Kdy co pouzivame?
 MAYDAY - v pfipadé ohroZeni Zivota;
* SECURITE - upozornéni vSeho druhu;
* PAN PAN - v pfipadé ohroZeni jedince, ale ne na Zivoteé;

Namoni radio-abeceda



ALPHA
BRAVO
CHARLIE
DELTA
ECHO
FOXTROT
GOLF

HOTEL
INDIA
JULIET
KILO

LIMA

MIKE
NOVEMBER

OSCAR
PAPA
QUEBEC
ROMEO
SIERRA
TANGO
UNIFORM

VICTOR
WHISKY
X-RAY
YANKEE
ZULU




ZAKLADY METEOROLOGIE A OCEANOGRAFIE

Meteorologie i oceanografie je pfenesené véda o tom co nas na mo A obklopuje a
s éim se potkavame kazdy den na mofi. Casto byva brana na lehkou vahu, coZ neni zcela
na misté. Dobra znalost meteorologickych zakladl, zplsobu predavani informaci o pocasi
¢i tfeba spravna interpretace aktualniho poc€asi na mofi muze zasadnim zpusobem zvysSit
bezpecnost lodi a pfedevsim jeji posadky.

Mraky

Soubor drobnych ¢astic vody nebo krystall ledu (mraky jednorodé). Nebo také
soubor kapek vody, ¢astic ledu a snéhovych vio¢ek (mraky michané). Vznikaji kondenzaci
vody.

Mraky délime do &tyfech zékladnich skupin:

* Mraky patra vysokého (ve vySce 6-12km)
» Mraky patra stfedniho (ve vySce 2-6km)
* Mraky patra nizkého (ve vySce 0-2km)

e Jiné druhy

Mraky patra vysokého se nazyvaji Cirrus. Mraky
v podstaté drobnych a oddélenych vlaken nebo
pricnych lavic nékdy i velmi tzkych. Kdyz slunce




pFicnych lavic nékdy i velmi Uzkych. KdyZ slunce
zapada, tak méni barvu na Zlutou, rdZzovou az
oranzoveé-cervenou. Skladaji se z krystalku ledu.
(typy: cirrocumulus, cirrostratus )

Mraky patra st Fedniho — vrstva mrak( na kterou
se skladaji platy obla¢nosti v podobé rdznych
tvard, valce apod. Jsou zvykle nakladené na
sobé. Mezi jednotlivymi masami mraka miZze byt
vidét kus nebe, slunce nebo mésice. Skladaji se
predevsim z kapek vody a pfi niZzSich teplotach

z krystalku ledu. (typy: altocumulus, altostratus )




Mraky patra nizkého — mraky o barvé Sedé nebo
tmavé Sedé. Tvofici ucelenou plochu absolutné
zakryvajici nebe. Skladaji se z kapek vody a pfi
nizkych teplotach z vlo¢ek snéhu. Jsou to mraky
deStové. (typy: stratocumulus, nimbostratus )

Nimbostratus — tmavé Sedy mrak zasahuijici do
vSech pater. Pfinasi dést a v zimé snih.

Jiné druhy — Cumulus : mraky které jsou
vypouklé a maji jasné a ostré okraje. Mohou
zasahovat do vice pater a jejich horni ¢ast
pripomina kvétak. Nékdy se kladou do fad podle
sméru proudéni vétru. Skladaji se pfevazné

z kapek vody a muzou byt zdrojem vydatnych ale
kratkych prfehanék.

Jiné druhy — Cumulonimbus : obrovske, tézké
bourkové mraky. Tmavé Sedé a jejich vrcholy
pfipominaji kovadlinu. Zasahuiji do vice pater.




pfipominaji kovadlinu. Zasahuji do vice pater.

V horni ¢asti se skladaji z ledu a v dolni z kapek
vody. Mohou obsahovat kroupy. Pfinasi intenzivni
bourkové srazky Casto spojené s blesky a
hromobitim. Tyto mraky jsou jiz zdaleka vidét

v podobé tmavych az k zemi tahnoucich se pasu,

kterym dominuje kovadlina v hornim patre.

Vitr

Je to usporadany a s povrchem Zemé rovnobézny pohyb poveétii, ktery vznika diky
ristu atmosférického tlaku v dané oblasti. Na vitr pasobi i dalSi sily, které jsou spojené
s pohybem Zemé. Jedna se o tyto sily: Coriolisa, odstfedivou silu a tfeni o povrch Zemé;

Diky kombinaci téchto (pfedevsim sily Coriolisa) sil se vitr na severni polokouli sta¢i vpravo
a na jizni polokouli se staci vlevo.
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Parametry v étru
Vitr charakterizuji dva zakladni parametry — smér a rychlost .

e Smér vétru to je smér z kterého vitr vane. Sméry se déli na Ctyfi zakladni, Ctyfi
druhotné a osm doplnujicich. Hlavnimi sméry vétru jsou — N (severni, angl. North), S
(jizni, angl. South), E (vychodni, angl. East), W (z&padni, angl. West). Druhotné jsou
jejich kombinace: NE — severovychodni, SE — jihovychodni, SW — jihozdpadni, NW —
severozapadni. Sméry doplnujici jsou: NNE, ENE, ESE, SSE, SSW, WSW, WNW a
NNW.
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Na obrazku vlevo jsou sméry vétri a na obradzku vpravo je tzv. rGZice vétrd, se
kterou se mizZeme setkat na nékterych mapach. Délka kazdého ramene je proporcionalni
do toho jak Casto vitr v dané oblasti a z daného sméru vane v procentech. Rychlost veétr(
z daného sméru je znazornéna pomoci rozSifeni ramene a zmény barvy, podle toho jak
Casto a jakou rychlosti vitr vane. S r0zici vétrd se mizZzeme setkat predevsim na mapach
informacnich, ty byvaji doslova posety rizicemi vétra.



Rychlost v étru je draha, kterou jedna ¢astice povétii pfekona v pevné daném Case.
Na mofi se rychlost vétru udava predevsim v uzlech, na zemi pak v metrech za
sekundu nebo v kilometrech za hodinu. Celou situaci vyrazné zjednoduSuje tabulka
Beauforta jakoZto stupnice sily vétru o 13 stupnich (0 az 12).

Stupnice Beauforta se sklddd z oznaCeni stupné, slovniho popisu sily vétru,
rychlosti vétru v uzlech, popisu hladiny mofe a Ciselného oznaceni stfedni a
maximalni vysky viny. Casto je stupnice Beauforta zaméfovana & dokonce
sluGovana se stupnici Stavu mo fe a pfitom s ni nema nic spoleéného. O té bude
mluva v ¢asti o vinach.

Stupnice Beauforta

Popis slovné Rychlost vétru Vyska vin
Stupen Eesky anglicky Popis hladiny mofe m/s uzly (ma>E:1r:1]aIn|)
0 bezvétri Calm more je zrcadlové hladké 0-0.2 1 nejsou
. . : malé Supinovité z¢efené viny ) B
1 vanek Light air bez pénovych vrcholk 0.3-15 1-3 0.1(0.1)
malé viny, jesté kratké, ale
2 slaby vitr Light breeze vyraznéjsi,se sklovitymi 1.6-3.3 4-6 0.2 (0.3)
hfebeny, které se nelamou
hfebeny vin se zacinaji lamat,
S Gentle péna pfevazné skelna, ) )
3 mirny vitr breeze ojedin&ly vyskyt malych 3.4-54 7-10 0.6 (1.0)
pénovych vrcholkl
. viny jeSté malé, ale prodluzuji
4 | dost Moderate se, hojny vyskyt pénovych 557.9 11-15 1.0 (15)

Cerstvy vitr | breeze

vrcholkud
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Cerstvy vitr

Fresh
breeze

dosti velké a vyrazné
prodlouzené viny, vSude bilé
pénové vrcholy, ojedinély
vyskyt vodni tfisté

8.0-10.7

16-21

2.0 (2.5)

silny vitr

Strong
breeze

velké viny, hfebeny se lamou a
zanechavaji vétsi plochy bilé
pény, trochu vodni tFisté

10.8-13.8

22-27

3.0 (4.0)

prudky vitr

Near gale

more se boufi, bila péna
vznikla lamanim hiebent
vytvari pruhy po vétru

13.9-17.1

28-33

4.0 (55)

bouflivy
vitr

Gale

dosti vysoké vinové hory s
hfebeny vyrazné délky od
jejich okrajli se zacina
odtrhavat vodni tf¥{st, pasy
pény po vétru

17.2-20.7

34-40

5.5 (7.5)

vichfice

Strong gale

vysoké vinové hory, husté
pasy pény po vétru, more se
zacina valit, vodni tFist snizuje
viditelnost

20.8-24.4

41-47

7.0 (10.0)

10

silna
vichfice

Storm

velmi vysoké vinové hory s
preklapéjicimi a lamajicimi se
hfebeny, mofe bilé od pény,
téZké narazovité valeni more,

24.5-28.4

48-55

9.0 (12.5)

11

mohutna
vichfice

Violent
storm

mimoradné vysoké pénové
hory, viditelnost znehodnocena
vodni tristi

28.5-32.6

56-63

11.5 (16.0)

12

orkan

Hurricane

vzduch plny pény a vodni
tristé, more zcela bilé,
viditelnost velmi sniZzena, nenf

A nalal~A Al

>32.6

>63.0




Cirkulace atmosfeéry

Jednd se o pfesun masy povétfi v ramci celé planety. Je to pohyb povétfi ve velkém
méfitku i lokalniho charakteru. ZajiStuje vyménu tepla mezi nizkymi i vysokymi
geografickymi Sitkami ¢imZ udrzuje stabilni a pfechazejici volné mezi sebou klimatické
zény na Zemi.

Hlavni pfi¢inou této cirkulace je nerovhomérné zasobovani povrchu Zemé slunecni
energii. To zpusobuje rozdily mezi teplotami a rozdily teplot zplsobuji zménu
atmosférického tlaku jehoz vysledkem je proudéni — cirkulace atmosféry. Na samotny
prubéh proudéni ma vliv otaCeni se Zemeé kolem vlastni osy, sila Coriolisa, odstfediva sila
Zemeg, tfeni o povrch Zemé a pfitomnost kontinentl s oceany (jejich poloZeni).

Na Zemi rozliSujeme nasledujici rovnobé&zné poloZzené oblasti atmosférického tlaku:
* Rovnikové oblasti nizkého tlaku
» Pod-obratnikové oblasti vysokého tlaku
» Oblasti snizeného tlaku mirného pasu
» Polarni oblasti zvySeného tlaku

Veétry stalé, sezonni a lokalni

Do veétri svazanych sobecnou cirkulaci atmosféry patfi predevSim pasaty a
monsuny.

Pasaty jsou charakteristické pro oblasti meziobratnikové. Vanou na obou
polokoulich nedaleko rovnikové oblasti nizkého tlaku. Vytvareji pod-obratnikové oblasti

vysokeého tlaku. Pasaty se na severni polokouli zbihaji k rovnikové oblasti nizkého tlaku od
covarmwwvechndilr a na iivnT nalalkanili Aad iihewvvehadiln Cim blive icarr b ravnilir tim i vica
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severovychodu a na jizni polokouli od jihovychodu. Cim bliZe jsou k rovniku, tim je vice
jejich smér vychodni. Oblast kde se potkavaji pasaty severni a jizni polokoule nazyvame
Tropickou zénou konvergence (ITCZ — Intertropical Convergence Zone). Jeji geograficka
Sifka nad oceany se pohybuje od 2°do 10°podle deklin ace Slunce jizné &i severné.

Monzuny jsou vétry sezénni, které méni smér dvakrat v roce. V |été vanou z oceanu
na kontinent a v zimé vanou z kontinentu na ocean. Tyto vétry jsou specifické pro Indicky
ocean, vychodni ¢ast Asie a ¢ast zapadniho Tichého oceanu.

Morska briza je vétrem lokalnim, ktery se rozrasta na hranici mofi a velkych jezer
s pevninou. V prubéhu dne vanou z mofe na pobfeZi a v noci vanou z pevniny na more.
Vznikaji diky rozdilnym tlakim nad mofem a pevninou. Ve dne je niZSi tlak nad rozpalenou

pevninou a v noci je niz8i tlak nad rozehfatym mofem. V rannich a ve€ernich hodinach, po
vyrovnani teploty mofe a pevniny, briza upada (ranni bezvétfi a ve€erni bezvétfi).

H

chladno teplo chladno

Vlevo briza ve dne a vpravo briza v noci



Vétry horské jsou vétry lokalniho charakteru. V Alpach jim fikaji fény, v USA
chinook a v Chorvatsku bora. Tyto vétry se vyskytuji v oblasti vysokych hornatych bfehd a
otevieného more. Vlhké povétfi za hornatymi bfehy ma nizsi teplotu nez suché a rozpalené
povétii na pobreZi. Vitr zacne spadavat z hornatého bfehu smérem na mofe. Rychlé spady
masy povétfi se pficini o rychlé vytvoreni se vynuceného vinéni, a to je spojeno s rychlou
tvorbou nebezpecnych a strmych vin. Vitr spadava v narazech a je velmi nepfijemny a

v,

Atmosféricka fronta

Je pfechodné pasmo mezi dvéma vzduchovymi hmotami v atmosfére. Atmosféricka
fronta je trojrozmérny Utvar. Fronty mizou dosahovat délky tisice kilometr( a Sifka frontalni
plochy dosahuje stovek kilometr(. Sitka pfechodového pasma v horizontalnim sméru se
pohybuje v fadech stovek az desetitisicd metrq, vertikalné je fronta stovky metr mohutna,
coz odpovida pfi pramérném sklonu fronty 0,5° jeji tloustce. V synoptickych mapéach
(obrazek nize) je pochopitelné jeji tloustka zanedbana a fronta se zobrazuje jako linie.
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Synopfické mapa systému Bon Voyage

Atmosférické fronty trvaji zpravidla nékolik dni, zalezi na délce fronty.
S atmosférickymi frontami jsou spojené silné desté a velkd obla¢nost. Fronty délime
na:
» pohybujici se (teplé, studené a okluzni)
» stacionarni

Tepla fronta
Tepla fronta je na Cele teplejSi masy povétfi, ktera tlaci na masu chladnéjSiho

povétii — po pfechodu této fronty nastupuje otepleni v dané oblasti. Pro prfesun teplé fronty
jsou charakteristické silné desté a velka oblacnost.



Teplou frontu muZzeme ocekavat kdyZz se za¢nou na obloze objevovat mraky

~ v s

nejvyssich pater. Potom se zacnou objevovat mraky nizSich pater. Z mraku stfedniho patra

v s

mohou zacit kratké preharnkové desté a v zimé snézi. Nasledné pfichazi staly a vytrvaly
dést. Na obrazku niZe je schéma teplé fronty.

Bkm

Teplé povetri

Okm

mraky nejvyssich pater / / /

POVRCH FRONTY

Studené poveétii

povrch Zemé

1000km

Tepla fronta se v synoptické mapé znaci ¢arou Cervené barvy s Cervenymi pullkruhy,

které naznacuji smér postupu fronty.

Studena fronta
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Studena fronta je na Cele chladnéjSi masy povétfi, ktera tlaci na teplejSi masu
povétfi — po pFfesunu studené fronty nastava ochlazeni. Kvili vétsi hmotnosti studeného
povétii ma fronta v fezu tvar tupého klina, ktery pfed sebou tla¢i studené povétfi a tlaci ho
nahoru. Rychlost tlaceni studeného povétfi nahoru zalezi od rychlosti postupu fronty.

Pokud se fronta pohybuje pomalu , tak pfesun teplého povétfi smérem nahoru je
pozvolny a vytvari se mraky ve vrstvach, podobné jak u teplé fronty, ale v opaéném poradi.
PFi pfiblizeni studené fronty se prvni tvofi mraky stfedniho patra a nastavaji intenzivni
vydatné desté. Potom teprve pfichazi mraky vysSSich pater a vytrvalé desté, ale o mensi
intenzité. Oblast destd byva velmi Siroka, ¢asto vice jak 100km.

Pokud se fronta pohybuje rychle , tak je pfesun teplého povétfi smérem nahoru
velmi prudky a tvorba mraku je velmi rychla. Vznika silny dést doprovazené bourkou a
hromobitim, silné poryvy vétru a blesky. Oblast desté ¢i bourky neni tak Siroka od nékolika
do nékolika desitek kilometrd. Diky tomu deSté a boufka trva kratSi dobu, a to od nékolika
do nékolika desitek minut.



4km o

—_— mraky

Okm 500km

A A A

oznaceni studené fronty

Prubéh pfi pomalém pohybu studené fronty




povetii studené

Okm 500km
Prubéh pfi rychlém pohybu studené fronty

Okluzni fronta

Vznika kdyz se rychle pfemistujici studend fronta slouci s teplou frontou. BliZici se
do sebe povrchy front — ve tvaru klinu fronty studené a Ukosné postavené fronty teplé
zpusobi, Ze teplé povétii mezi nimi je vyneseno nahoru i vytvari se Siroka oblast mrakau.
Stacionarni fronta

Rozdéluje dvé masy povétii a pfitom nevykazuje zadny pohyb &i postup. Fronta ta

se tvofi nejCastéji jako vysledek zastaveni se fronty teplé, studené ¢i okluzni.
Charakteristickd je velka navrstvena obla¢nost, mlhy a opary.



Tlakova nize

Je to atmosféricky vir ze systémem front, ve kterém je nizky tlak postupné snizujici
se do centra nize. Na severni polokouli je pohyb vétru proti sméru hodinovych ruci¢ek a na
jizni polokouli ve sméru pohybu hodinovych ruci¢ek. S tlakovou nizi jsou svazané teplé i
studené fronty a pozdéji i okluzni fronty. Na synoptickych mapéach je niZze (centrum)
znaCena pismenem L (angl. Low). Kolem pismene jsou ¢ary — izobary — spojujici mista o
stejném atmosférickém tlaku. Tlakové niZze vznikaji jako vysledek termickych a
dynamickych zmeén tlaku. Na obrazku niZe je zpisob znaceni tlakova niZe v synoptické
mapé.

999 hPa

997hPa

993 hPa

Tlakové niZe jsou spojené se Spatnym pocasim a postupem fronty.

Tlakova vySe
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Je oblasti vysokého atmosférického tlaku. Tlakovd vySe neni spojena
s atmosférickymi frontami. Smér pohybu vétru v tlakové vysi je na severni polokouli shodny
s pohybem hodinovych ruciCek a na jizni polokouli naopak. V synoptickych mapéach jsou
vySe (centrum) znaCeny pismenem H (angl. High). V tlakovych vySich je dobré pocasi a
jasno.

Stacionarni tlakové vyse

Maji prumeér nékolik tisic kilometrt a drzi se pres dlouhé obdobi — nékdy pres vétsi
¢ast roku. Atmosféricky tlak v nich dosahuje hodnoty pfes 1030 hPa. V Iété se tyto vySe
tvofi nad oceany a v zimé se presouvaji nad studené kontinenty.

Jevy spojené s p fFichodem Spatného po ¢asi

Hlavnim ukazatelem je zasadni pokles atmosférického
tlaku v kratkém Case. Standardni atmosféricky tlak je 1013 hPa.
Tlakové vySe mohou dosahovat hodnot 1030 hPa. Tlakové nize
zase 950 hPa, extrémy mohou nastat napf. v centrech hurikant -
900hPa.

K méfeni a z4pisu atmosférického tlaku pouzivdme zafizeni,
které se nazyva barograf (obradzek vpravo). Barograf v prabéhu dne
nepretrzité zaznamenava na prouzek papiru tlak v podobé grafu,




ktery je vérnym obrazem prabéhu tlaku za nékolik poslednich desitek hodin.
Na obrazku nize je vidét zaznam z barografu, ktery zaznamenal zna¢ny pokles tlaku

coZ je samoziejmé svazané s proplutim oblasti tlakové nize a pravdépodobného vzniku
fronty.

tlak/hPa

1020

1010

1000

\ /

980

cas/hodin

DalSi efektivni zpusob identifikace bliziciho se Spatného pocasi je pomoci
pozorovani mrak d. Jak jiz vime bourkovym mrakem je cumulonimbus , ktery je svazany
se studenou frontou a fronty jsou svazané s tlakovou nizi a také zménou pocasi. Teplé
fronty vétSinou pfichazi zvolna a pfedchazi jim drobné desté. Studené fronty doprovazene
tlakovou nizi muzZeme identifikovat podle obla¢nosti o zna¢né tmavé barvé. V pribéhu
prichodu Spatného pocCasi se miaze ochlazovat. Studené fronty mohou mit velmi rychli a
intenzivni prabéh.



intenzivni prabéh.
Pfichod Spatného pocasi je samoziejmé doprovazen narustem rychlosti vétru.

Synopticka mapa

Je mapou pocasi, predstavujici aktualni stav v dané oblasti, ktera je zpravidla vétsi
(kontinent, ¢ast oceanu, more, stat apod.). Aktualni stav pocasi je na mapé vyjadien
graficky. Na zakladé spravné interpretace synoptické mapy muiZeme predpovidat
pravdépodobny vyvoj pocasi v nejblizSich hodinach.

Ke znacCeni meteorologickych jevu slouzi smluvni symboly (tabulka nize).

tepla fronta

FYFRWNN

studena fronta

okluzni fronta

Fr T

P stacionarni fronta
O O I L . _
Vitr 2 uzly Vitr 15 uzli eracenl sméru aorychlovstl veterJ. za pomoci
stfelek (praporkt). Stfelka C¢i praporek
O < O | ukazuje smér vétru a carky na konci
Vitr 5 uzla | oznaduji rychlost vétru. Jedna dlouha 10
Vitr 35 uzla uzll a jedna kratkd 5 uzll. Pfi vétSich

Vitr 10 uzla |

VVitr BEOV 1=

rychlostech vétru se uzivaji cerné
trojuhelniky.




H Tlakova vySe (High)
L Tlakova nize (Low)

V synoptickych mapéach se uziva mnoho dalSich symboll, které zde zamérné
neuvadim. Zasadni je pohyb front, pozice tlakovych nizi a vysi, rychlosti a sméry vétru. Na
obrazku niZe je detail elektronické synoptické mapy systému Bon Voyage.

» Pfiklad ode ¢itani ze synoptické mapy:
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Cerveny trojuhelnik je naSe pozice lodi. Zaplanovany kurz je zaznaden pomoci
zelené linie. Na mapé je patrna studend fronta pfechézejici ze zapadu na vychod ve sméru
Bay of Biscay, ktera nas jisté zasdhne. Za studenou frontou je zna¢na deprese od tlakové
nize. Skvrna o fialové Cervené barvé symbolizuje vySku vin (fialova jsou viny 10m+).
Epicentrum niZe na mapé neni vidét, jelikoZ je vice na severu. Patrné jsou pouze izobary
tlakové nize (fialové souvislé linie). Vitr je naznaCen oranzovymi stfelkami. V okoli naSi
pozice vane SSW vitr o rychlosti 10 uzld a smérem na Biscay narusta do 20 uzld. Nad
Spanélskem muazeme pozorovat tlakovou vysi 1025hPa. PFi porovnani této synoptické
mapy s mapou starou napf. 12 hodin by jsme byli schopni uréit postup fronty i centra
tlakové nize. Na zakladé zaobservovaného postupu bychom mohli pfedpovédét jak se
bude pocasi a cel& situace vyvijet v nasledujicich hodinach a &i dnech (s naristem délky
predpovédi klesa pravdépodobnost jejiho vyplnéni). V pfipadé situace na obrazku bychom
pravdépodobné kalkulovali s rychlosti lodi a postupem fronty tak abychom lod zbytecné
nevystavili téZkému pocasi tésné za frontou.

Pozorovani v étru z paluby lodi
Pokud jsme na palubé lodi mame docinéni s dvéma druhy vétru, kterymi jsou vitr

zdanlivy a skute ény. Rozdil mezi témito vétry vznika diky vektoru rychlosti lodé (Vp).
Pohybem lodi vzniké tfeti druh vétru, tzv. vlastni . Rychlost vétru viastniho je rovna rychlosti



lodi, ale smér ma opacny od kurzu lodi. Pokud lod’ stoji v misté, tak je vitr zdanlivy (Vz)
roven vétru skute¢nému (Vs) jelikoz vektor vétru vlastniho (Vv) je roven nule. V pfipadé
pohybu lodi je tomu jinak. Vektorovym souctem rychlosti vétru skute€ného s vektorem vétru
vlastniho ziskavame vitr zdanlivy. Na obrazku nizZe je nékolik pfikladu, které jasné popisuji
vztah mezi zdanlivym a skuteCnym vétrem.

doh
A,

Vz

Vv

Vz
Vs

Viny

VInéni morfe je povrchové naruSeni vrstvy vody. V ¢ase vinéni mofe se jednotlive
viny pfesouvaji po povrchu, ale jednotlivé Castice vody se v procesu vinéni pohybuji po

v v
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orbitach. Nejv§155| ¢asti vin jéou h}bety a nejnizsi dolinyl.
VIny se charakterizuji délkou, vyskou, intervalem a rychlosti postupovani.

» Délka je vzdalenost mezi hibety;

» VysSka je svisla vzdalenost mezi hibetem a dolinou;

* Interval je ¢as mezi prichodem dvou po sobé jdoucich hrbetu;
* Rychlost je draha h/betu viny za dany cas;

Charakteristické elementy jsou také:

e Strmost — pomér mezi délkou a vyskou;
 Smér —smér z kterého jde vinéni; (podobné jak u vétru)
» Frekvence - je opak intervalu viny, pribéh poctu hibetl v daném case;

deélka viny

hibet vySka viny hibet

............... Klidnemore... .............|..............Kidnemofe.. ...
dolina

Morska vina a jeji elementy



Vinéni na plytké vod é je oznaceni relativni, zalezi na hloubce vody a vySce viny
v dané oblasti. Pokud je hloubka menSi od poloviny délky viny mame do €inéni s vinénim
jiz na plytké vodé. Jednotlivé Castice viny se prestavaji pohybovat po orbitach a zacinaji
s se pohybovat po elipse az se jejich rotace Uplné zastavi a zacnou se pohybovat
horizontalné. Toto vinéni je charakteristické zalamovanim vin kdy viny pfipominaji hradby.

Vinéni od vétru je vyvolané tfenim vétru o povrch hladiny mofe. Je to nejCastéji
vystupujici vinéni na hladinach mofi a oceanud. Déli se na vynucené a svobodné:

Vynucené vin éni od v étru povstava diky bezprostfednimu plasobeni vétru na
hladinu mofe. Tyto viny jsou s narustem rychlosti vétru masivni a pfijimaji
lahodny tvar sinusoidy. Doliny vin maji tvar V. Efektivnost pusobeni vétru na tyto
viny je nejvétsi na zacatku procesu rozvinéni. Na zacatku procesu je vySka viny
vétSi od jeji délky a v pozdéjSim stadiu je pomér opacny. Jak vitr opada, tak se
snizuje vySka viny a teprve potom délka — to je spojené s tzv. mrtvou vinou
Pokud dlouho vane vitr o stejné rychlosti viny maji velmi vyrazné hrbety a doliny,
které jsou od sebe rovnomérné rozloZené a maji prakticky stejnou vysku.
Svobodné vin éni od v étru se nazyva rozkolisanim hladiny nebo také mrtvou
vinou. Toto vinéni nastava po ustani vétru, ktery vytvofil vynucené vinéni. Maji
rovhomeérny tvar a lahodny profil. Putuji zna¢né daleko od mista kde vznikly
(oblast boufe a vynuceného vinéni) a v pribéhu premisténi se zna¢né zvétSuje
jejich délka, kterd na oceanech dosahuje nékolik stovek metrii. Naopak jejich
vySka se snizuje. Toto vinéni se anglicky nazyva swell, Cesky ,mrtva vina“.

VInéni mofi je slozité do popsani a s tim jsou spojené problém v ramci predavani
informaci o stavii more v dané oblasti lldAavat vechnv elementv vinv bv bvio zdloiithavé a
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informaci o stavu mofe v dané oblasti. Udavat vSechny elementy viny by bylo zdlouhavé a
navic by navigatorovi na mastku nic moc nefeklo. Proto byla podobné jak u vétru vytvofena
stupnice stavu more o 10-ti stupnich (0-9). Tato stupnice se sklada z oznaceni stupné,
vySky viny, charakteristiky viny a charakteristiky swellu — mrtveé viny.

Stupnice stavu mo e (Stupnice Douglase)

Stupe i VysSka vin [m] Charakter. vin Charakteristika mrtvé viny - swell
0 0 Calm (glassy) None 0 None
1 0do0.1 Calm (rippled) Low 1 Short or aver.
2 0.1do 0.5 Smooth (wavelets) 2. Long
3 0.5do 1.25 Slight 3 Short
4 1.25do 2.5 Moderate Moderate 4 Average
5 25do4 Rough 5 Long
6 4 do 6 Very rough 6 Short
7 6do9 High Heavy 7 Average
8 9do 14 Very high 8 Long
9 nad 14 Phenomenal 9 Confused




Mofiské proudy

Morské proudy jsou vyvolavany proudénim atmosféry, zejména pasatnimi vétry,
vétry meziobratnikovych oblasti, které na severni polokouli vanou ze severovychodu a na
jizni polokouli z jihovychodu.

Mofrské proudéni v rdmci vod ocednd mé charakter uzavienych cirkulaci, jejich smeér
pohybu je na severni polokouli stejny jak pohyb hodinovych ruc€i¢ek a na polokouli jizni
opacny do sméru pohybu hodinovych ru€i¢ek. Na obrazcich nize je predstaveno proudéni
vod severniho Atlantiku a Stfedozemniho mofe (zdroj: systém Bon Voyage).

Mofrské proudy jsou znazor rnovany na mapach ur ¢enych k planovani namo Mich
cest v podobé souvislych Car, které jsou opatfeny Ciselnym oznaCenim rychlosti proudu
v uzlech. SilngjSi & navigatné nebezpecné morské proudy byvaji zaznaleny i
v navigacnich mapach za pomoci €ernych Sipek s pfipsanou hodnotou rychlosti proudu
v uzlech.
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Produktem kondenzace vodni pary v troposfére bliz§i povrchu Zemi je mlha. Mlhu
tvori mikroskopické kapky vody v povétfi, které snizuji viditelnost do 1km (snizZeni
viditelnosti pod 10 km zpusobuje kourmo, ne miha).

Mlhy jsou podéleny do dvou skupin podle toho jak vznikaiji.

* mlhy vznikajici z ochlazeni
« mlhy vznikajici z vypa Fovani se

Do mlh, které vznikaji diky ochlazeni fadime mlhy radia éni. Mlha vznika nasledkem
no¢niho ochlazovéani vzduchu pfiléhajiciho k zemskému povrchu. Jsou to mlhy lokalniho
charakteru. Vznikaji v noci nebo ve€erem a rano diky slunecnimu zareni zanikaji.

K dalSim z této skupiny patfi mlhy advek ¢éni. Tvofi se diky ochlazeni spodnich
teplych a vihkych vrstev povétfi, které se premistuji nad chladné&jSi podlozi. Diky ochlazeni
teplého a vihkého povétii dojde ke kondenzaci a povstane mlha. Advekéni mlhy zpravidla
obejduji pasy Siroké nékolik desitek kilometrd. Velmi Casto vznikaji na pobiezi kvuli
premistujicimu se teplému morskému povétii nad studenou pevninu a nebo naopak.

Poslednim ¢lenem skupiny mlh vznikajicich z ochlazeni patfi mlhy orografické
Vznikaji v horach nebo na hranicich mofe s hornatou pevninou. Vznikaji diky nasavani
teplého povétfi pres vitr, ktery vane nad Stity hor. Pfes den se Stity nahfivaji, v noci se
ochladi a Stity hor za¢nou byt zna¢né studené.



Do druhé skupiny mlh vznikajicich z vypafovani se patfi mlhy frontalni . Tento typ
mihy je v podstaté frontalni oblacnost, zejména druhu Nimbostratus, kter4 dosahuje svou
spodni zakladnou az na zemsky povrch.

Zdroje a zp usoby p fedavani informaci o po ¢€asi v ramci zabezpe ¢€eni lodi

VySe jsme se dovédéli jaky druh informaci mizZzeme oCekavat ve spojitosti s pocasim,
jaké jsou pouzivané hydrometeorologické veli€iny, tabulky apod. Druhou strankou véci je,
jak jsou tyto informace dostupné a jakym zpusobem se k nim dostat.

Diky zavazné smlouvé o mezinarodni vymeéné informaci o pocasi mezi meteo
stfedisky jsou dostupné informace o rozvoji poc¢asi prakticky vSude na Zemi.

Tyto stfediska vysilaji, zjednoduSené feceno, ,radiovou cestou” informace o pocasi
do éteru v pravidelnych intervalech. Pfedpovéd poc€asi mé podobu navigacnich C¢i
meteorologickych upozornéni (navigation, meteo-warning). Radiovou cestou je ponékud
Siroky pojem. Informace jsou pfedavany na rtiznych frekvencich a v riznych podobéach.

K porozuméni této problematiky je vyZadovana dobra znalost systému GMDSS.
Proto zde jen v bodech naznacuji zplsoby pfenosu informaci o pocasi.

Satelitni p Ffenos informaci - INMARSAT

Namorni svét byl podélen na 16 meteo oblasti (METAREA), jedna se 0 systém
SAFETYNET. Za kazdou z nich odpovida jeden vybrany stat (Meteo: I. Britanie, Il. Francie,
ll. Recko, IV. USA, V. Brazilie atd.) K pfijmu informaci touto cestou potfebujeme pfijimaé
systemu INMARSAT — C. V pravidelnych intervalech je na papir tisknut4 informace o
poCasi. Systém zajiStuje globalni pokryti celého svéta mimo polarni oblasti a nékteré
oblasti, které jsou pokryté Navtexem.
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NAVTEX

Systém predavani informaci o pocasi
podél pobfezi. Dosah cca 100 mil (maximalné
400 namornich mil). Vybrana pobfeZzi a nebo
oblasti jsou podélena na nékolik sekci (zon).
Kazda sekce je oznacena jednim pismenem
abecedy od A do Z. V pfijimaci nastavujeme
sekce z kterych chceme informace o pocasi
odebirat. Kazdému pismenu je pfifazen presny
¢as pro vysilani. Pokud mame vysila¢ pfipraven
na vybranou zénu, tak v dany Cas kdy stanice
vysila, odebereme ve formé vytisknutého textu
informaci o poCasi (text maze byt zobrazovan i
na displeji bez nutnosti tisku — pouze jachty). Na
obrazku vpravo je podéleni oblasti Navtexu na
Baltu.

VHF radio
V pravidelnych intervalech (napf. 4x za
den) jsou na fonii VHF radia vysilany informace

0 pocasi formou mluveného slova na pfislusném
lkanAdle lInozorndni nravidaelngd 7accind volianim
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SECURITE SECURITE SECURITE na kanéle 16 VHF. Tento zpusob odbéru informaci o
pocasi je znacné omezeny ze vzhledu na dosah radia VHF (horizontalni dosah — kapitola
Radiosluzba na mofi). Vyhodou je jeho nenaro¢nd (na vybaveni) dostupnost. V pfibfezni
plavbé napf. v Chorvatsku je tento odbér informaci o poasi mozny i z pronajaté jachty,
které nemivaji pfijima¢ Navtex a o systému Inmarsat nemluve.

Verejné radio stanice

V pfibfezni plavbé miZeme odebirat informace o poc€asi z nékterych komercnich
radii. Které nemusi poskytovat informace o pocasi pfimo svazané s mofem, ale informace
v ramci desté nebo bourky se vzdy hodi.

Predpov éd’ po¢€asi v marin &

V kazdé mariné je vzdy na recepci nebo pfimo v charterové spole¢nosti k dispozici
prognéza pocasi na nékolik dni dopfedu. V ramci jachtingu je vyhodné vyuZivat tento
systém prenosu informaci. V pribéhu tydenni plavby se minimalné jednou travi noc v misté
kde je tato predpovéd pocasi dostupna (marina, méstské molo — nasténka apod.). Tato
predpovéd byva ¢asto doplnéna o nazornou synoptickou mapu, teploty vzduchu, obla¢nosti
apod.

Informace o pocasi na lodi odebirame predevsim ve formé tisknuté nebo mluvené.
Existuje i graficka forma odbéru informace o pocasi.
Pfedpovéd pocCasi (mluvend ¢i tisknutd) vzdy obsahuje datum, kterého se

s v s

predpovéd dotyka. Stfedisko, které informaci vyslalo a informac¢ni ¢ast obsahujici:

* rozvoj a pohyb atmosférickych front
e pnOzice a nrednokladany nohvb tlakovvech nizi/vvsi
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* pozice a predpokladany pohyb tlakovych nizi/vysi
 vitr v stupnich Beauforta — smér vétru

« stav more (vySka vin)

 viditelnost (v namofnich milich)

e upozornéni na dést/snih

* jiné meteorologické anomaélie

P¥iliv a odliv

Je zména hladiny mofi a oceanl, které zpusobuji astronomické jevy spojené
s pfitaZlivou silou Slunce a Mésice. V prubéhu pfilivu a odlivu vznikaji vertikalni (zvyseni Ci
snizeni hladiny) a horizontélni (proud pfi pfilivu a proud pfi odlivu) jevy spojené s pohybem
masy vody. Pfiliv a odliv nebo-li slapové jevy jsou velmi rizné a liSici se diametralné od
sebe. V Chorvatsku dosahuji pouze nékolik desitek centimetrd a na britskych ostrovech
zase naopak nékolik metru.

Dominujici vliv na slapové jevy ma Mésic. Kdyby mél na pfiliv a odliv vliv pouze
Mésic, mohli by jsme vSude na Zemi sledovat stejny prabéh slapovych jevd. Dvakrat za
den by byla voda vysoka (pfiliv) a dvakrat za den by byla voda nizka (odliv). Voda vysoka
v momenté horni (zenit) a dolni (nadir) kulminace Mésice.

Mimo dominujici vliv Mésice ma vliv také Slunce, hloubky danych vod, nerovnost
linii bfehu a setrva¢nost vod zpUsobuiji, Ze ve skutecnosti slapové jevy v idealnim pfipadé
nevystupuji. Mame tzv. nerovnosti slapovych jeva.



Fazova nerovnost — je zménou vySky prilivu a odlivu v pribéhu mésice,
jelikoz Mésic a Slunce méni vzgjemné svoji polohu vzhledem k Zemi.
NejvétSi slapové jevy (nejvétSi voda vysokd) nastavaji kdy jsou Mésic a
Slunce vzhledem k Zemi ve fézi konjunkce a nebo opozice (nov a nebo
uplnék Mésice). Nejmensi slapové jevy nastavaji (nejmensi voda vysoka) kdy
je vzajemné poloZzeni Mésice a Slunce vzhledem k Zemi posunuté o 90°

pohyb Mésice kolem Zemé
® Mésic

pohyb Zemé kolem Slunce

pohyb Zemé kolem Slunce

Mésic NOV \
Slunce \;"'

pohyb Mésice kolem Zemé

@ Mssic
J..~ UPLNEK



Na obrazku nahore v horni ¢asti vidime vzajemné polozZeni (faze) Slunce a Mésice
vzhledem k Zemi v obdobi nizkych slapovych jevu. Nize je vzajemné polozeni (faze)
Slunce a Mésice vzhledem k Zemi v obdobi velkych slapovych jevl. Te¢kovanou ¢arou je
znazornéno pritahovani zemskych vod (mofi a ocean().

Jednotliva obdobi (faze) se nazyvaji anglicky spring tides v obdobi kdy se pusobeni
Mésice a Slunce scita a neap tides v obdobi kdy se pusobeni Mésice a Slunce redukuje.

» Denni nerovnost slapovych jevu zpasobuje deklinace (vychyleni od rovniku)
Mésice a Slunce, které je prakticky kazdy den jiné. Slunce deklinuje v ramci
365 dni 0 2327 N-S a M ésic o 18°18' az 2836' na sever a na jih v rdmci
jednoho (siderického) mésice, pficemz ona maximalni hodnota se méni v
ramci 18,6 let. Tak jak je vidét na obrazku nize.

masa pfitazené vody
N

Mésic

Rovnik



« Paralakticka nerovnost je zpUsobovana zménou vzdalenosti Mésice a
Slunce od planety Zemé. Mésic obihd Zemi v ¢ase 27,5 dne (anomalni mésic)
a zmeéna této vzdalenosti (od perigea do apogeum) od Zemé zpusobuje rozdil
v prilivu a odlivu do 40%. Zména vzdalenosti Zemé od Slunce (od perihélium
do apohélium) vytvafi rozdil pfilivu a odlivu do 10%. Paralaktickou nerovnost

znazornuje schematicky obrazek nize.

apogeum @ @ @ perigeum

apohélium 9 SLUNCE e perihélium

cervenec leden

Diky témto nerovnostem mame do ¢inéni s nékolika druhy slapovych jeva.

» Slapové jevy p dldenni — dvakrat za den je voda vysoka a dvakrat za den je
voda nizka;

« Slapové jevy denni - jednou za den je voda vysoka a jednou za den je voda



» Slapové jevy denni — jednou za den je voda vysoka a jednou za den je voda
nizka,

e Slapové jevy smiSené - jsou kombinaci dennich a puldennich; vystupuji
zejména na Tichém oceané u bifehd Japonska a Severni Ameriky nebo tieba
na Rudém mofi.

Tabulky a publikace pro stanoveni p  Filivu a odlivu

Na lodi velikost prilivu a odlivu uréujeme (stanovujeme) pomoci tabulek &i publikace
(Tide Tables), kterou vydava napf. britska admiralita na kazdy rok v podobé 4 svazk( pro
rizné Céasti svéta. V téchto publikacich mame tzv. Standard Ports - pfistavy standardni
pro které jsou vypocitané na cely rok vysSky priliva (HW) a odlivi (LW). Druhou skupinou
jsou, jak jiz anglicky nazev napovid4, Secondary ports — druhotné pfistavy, pro které
muzZzeme dopocitat vySku pfilivu a odlivu podle pfistavi standardnich — v tabulkach jsou
udavaneé Casové odchylky od portd standardnich. V praxi se pouZivaji zejména Standard
Ports, jelikoZz dopocet pfilivu a odlivu druhotnych pfistava je ponékud zdlouhavy.

Standardni pfistavy jsou v publikaci sefazeny abecedné, vyhledame tedy pfistav pro
ktery chceme zjistit moment pfilivu i odlivu. V tabulkach pfiliv a odlivd jsou pro kazdy
standardni pfistav podané Casy pfilivu (tzn. voda vysokad — HIGH WATER ) a odlivu (tzn.
voda nizk4d — LOW WATER ). Casy odpovidaji €asovému pasmu pfistavu, neni potieba je
nijak prepocitavat (pouze v rdmci letniho ¢asu). VySka prilivu a odlivu je udana v metrech.



Antverpy 1995

Fragment tabulky

TIME ZONE - 0100
MAY Prabéh pilivu a odlivu
Time In
29 0349 5.1
1014 0.6
M . .
1607 5.2 £
* 2232 05 E
T
o
30 0426 5.2 8
o
1051 0.5 3z
TU <
1645 5.3 2
o
2310 05 -
x
N
>
>
31 0504 5.3
1128 0.5
w
1719 5.4
2347 03
¢as

V tabulce vySe (fragment tabulek pfilivi a odlivii z roku 1995) jsou uvedené hodnoty
pfilivu a odlivu pro pfistav Antverpy na rok 1995, mésic kvéten a den 29. az 31. Graf
tikaziiie nriibéh nrilivii a odlivii na danv den v nristavii
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ukazu1e pribéh pr|I|vu a 0d|IVU na dany den v prlstavu
Z tabulky ¢i grafu muzeme odedist, ze:
e prvni voda vysokd (HIGH WATER) nastala v 0349 hodin a byla 5.1 metru
nad Chart datum. Pokud by jsme v mapé méli hodnotu hloubky napf. 12
metru, tak v 0349 hodin by tato hloubka byla aktualné o 5.1 metrt vétsi, Cili
17.1 metru.
e prvni voda nizkd (LOW WATER) nastala v 1014 hodin a vySka vody v ten

moment byla 0.6 metru nad Chart datum. V tomto momenté byla tedy naSe
hloubka 12 metru o 0.6 metru vétsi, €ili 12.6 metru.

e vySka p filivu a odlivu byla: HW — LW = 5.1 — 0.6 = 4.5 metru;

Stejnym zpusobem feSime vSechny pfilivy a odlivy ve standardnich pfistavech.



ZAKLADY MANEVROVANI S LODI

Manévrovatelnost (zdolnost lodi manévrovat) zalezi predevSim od tvaru zanofené
¢asti trupu, pohonu lodi a druhu hlavnich a pomocnych kormidelnich zafizeni.

Hlavnim kormidelnim zafizenim lodi rozumime zadovou kormidelni ploutev. Pod
pojmem pomocné kormidelni zafizeni rozumime dokormidlovaci zafizeni, a to zejména
pridové. Jedna se o pficné poloZeny lodni Sroub v trupu lodi pod ¢arou ponoru (angl. Bow
Thruster).

Kormidlovatelnost — je to reakce lodi na vychyleni kormidla (dobra, snizena,
Spatna a ztrata kormidlovatelnosti).

Stabilita udrZzeni kurzu — je to schopnost lodi udrZet kurz bez zasaha kormidlem.

Setrva énost lodi — pfenesené jde o ¢as a drahu zastaveni lodé pfi pohybu vpred.

Sily p asobici na lo d v éase manévru

Ukony skippera, ktery manévruje lodi, by méli byt opfené o teoretickou znalost
manévrovani a predevsim dobré praxi.

Sila naporu na kormidlo — kormidlo funguje na bazi podtlaku, podobné jako kfidlo
letadla. PFi vychyleni kormidla se na jedné strané ploutve vytvaFi podtlak a v souvislosti
s tim lod méni smér plavby. Velikost sily naporu na kormidlo je zavisla na rychlosti proudu
vody, ktery omyva kormidelni ploutev. Cim je vétsi je proud vody na kormidle tim je sila
vétsSi a kormidlo ucinnéjsi. V pfipadé nizkych rychlosti ma kormidlo nizkou G¢innost, ktera

muze preji az ke ztraté kormidlovatelnosti (lod nereaguje na kormidlo).
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VPRED VZAD

vysledny pohyb

sila naporu ﬂ
sila naporu . .
/ \ vysledny pohyb



Sila naporu lodniho Sroub — Délime na pravotocivy a levotoCivy. Na jachtach se
zpravidla setkdvame se Srouby pravoto€ivymi. Znamena to Ze: pokud by jsme se na Sroub
divali od zadi, tak by se otacel shodné se smérem pohybu hodinovych ruci¢ek (jak na
obrazku nize). Levotocivy Sroub se otaci naopak. Sila naporu Sroubu pasobi v ose symetrie
lodi — vpfed a nebo vzad.

Otaceni Sroubu vpred

vysledny pohyb '

sila naporu

sila naporu

vysledny pohyb

Bo¢éni sila Sroubu - sila reakce R pasobi proti otaceni lodniho Sroubu. List Sroubu,
ktery je v hornim polozZeni (list 1) pfekonava odpor, ktery vytvafi silu reakce R1. List 2

SErAatithir wnwihviAHT +albA cThit ranlra DY Ala Afllhr vwidtEAan hhvwidAdvractati~rl,AbhA #Hlalsir i +atA ofla



Nty Jv»e v iivitiil puiveolil \lldt 4) PIVAVITIAYVYA UUpPUL, RdGly Vvytvall It TUANRNve Tl LiJt

Sroubu vytvari také silu reakce R2, ale diky zvétSeni hydrostatického tlaku je tato sila
znacné veétsi. ProtoZe je sila R2 vétSi od R1, tak je zad lodi boc¢ni silou B pfemistovana
smeérem doprava (Sroub pravotocCivy, pohyb vpfed). Pro lepSi pochopeni a zapamatovani si
muzZeme predstavit, Ze boc¢ni sila Sroubu (B) vznika tak jak kdyby se Sroub odvaloval po
morském dné, a tim pfemistoval zad' lodi. Na obrazku niZe je dobfe vidét jak boé¢ni sila
vznikd a jaky je vysledny pohyb jachty pfi nastaveni vpfed a vzad z nulové rychlosti
(vysledny pohyb je zndzornén vyraznéji nez tomu je ve skute€¢nosti).

NASTAVENI VPRED NASTAVENI VZAD

/v Otaceni Sroubu

AN

R1 | Vysledny pohyb Vysledny pohyb
+“—

b

Otaceni Sroubu i /7£ { [ — «— (-ﬁ\v\ ‘

2 B B - )

Lod' v klidu - rychlost 0 uzli



Boc¢ni sila Sroubu ma zésadni vliv na manévrovani a je velmi €asto vyuzivana k
manévrovani. Jeji velikost zalezi na otdckach Sroubu a rychlosti lodi. Pfi vysokych otackach
Sroubu (motoru) a malé nebo nulové rychlosti je bo¢ni sila Sroubu nejvétsi. Pfi nardstu
rychlosti lodi se boé¢ni sila Sroubu neustale zmen3uje az k zanedbatelné stalé hodnoté pfi
normalni plavbé (pohyb vpfed). Pfi pohybu lodi vzad je bo¢ni sila zna¢né velka a lod tak
muaze mit problémy s reakci na kormidlo (se zatoCenim) ve sméru opacném od pusobeni
boéni sily Sroubu.

» sila naporu na kormidlo (vpravo, vlevo);
 sila naporu lodniho Sroubu (vpfed, vzad);

s v s

* bocni sila Sroubu (zad nataci vpravo a nebo vlevo);
Manévrovani jachtou s jednim pravoto  €ivym Sroubem (v étSina jachet)

Pojmem telegraf dale oznaduji paku (,plynu“), kterou nastavujeme chod motoru
vpred a nebo vzad s patficnymi otackami. Na obrazku niZe jsou zobrazeny zakladni pohyby
lodi pfi vychyleni kormidla vpravo, vlevo a bez vychyleni kormidla pfi nastaveni telegrafu

vpred.
NASTAVENi TELEGRAFU VPRED

Vysledny pohyb Vysledny pohyb




/ Q \

Na obrazku je patrné, Ze diky bocni sile Sroubu je zména pohybu lodi vievo
snadnéjSi nez zména pohybu vpravo. V pfipadé nevychyleného kormidla bude mit lod
tendenci se stacet lehce vlevo — diky bocni sile Sroubu.

Na obrazku niZe jsou zobrazeny zékladni pohyby lodi pfi vychyleni kormidla vpravo,
vlevo a bez vychyleni kormidla v pfipadé nastaveni telegrafu vzad. Zména pohybu lodi
vpravo maze byt ztizena diky bo¢ni sile Sroubu — hodné zaleZi od typu lodi.



NASTAVENI TELEGRAFU VZAD

\

/

Visledny pohyb Vysledny pohyb

Uvazovaci lanovi

Na obrazku nize jsou zobrazeny zakladni druhy vyvazani lodi. Vlevo bokem
k nabfezi a vpravo zadi k nabfezi (tradicné v mariné). Pfidova lana v mariné se nazyvaji
moorings (muaryng), lano je pfipevnéno na dné a druhy konec je pevné pfivazan na pfidi
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lodi. Tak drZi pfid na jednom misté a lod kolmo k nabfezi. Ceské nazvoslovi mGZze byt
rizné, anglické nazvy odpovidaji. V dalSim popisu bude uzito ¢eské nazvoslovi, tak jak
jsem zde uvedl. Fendry se pouzivaji vzdy pfi manévrovani s lodi — brani boky lodi pred
posSkozenim. Fendry uvazujeme pfed vjezdem do pfistavu a odvazujeme az po tom co
opustime pfistav. Lana mame vzdy dopfedu pfipravena k podani na bfeh — rozmotana a
pékné uloZzena na mistech odkud je budeme podavat a nebo pouzivat.

Fendry - odrazece
Spring line - (Spring)
Stern line - (zad'ové lano)
Stern line - (zad'ovy muring, ¢i zad'ové lano)
Mooring - (muryng)

Head line - (prid'ové lano)




Silny manévr (,Kop v bok")

Jednd se o manévr, kterym chceme pootocit lod (,vpravo“ €i ,vlevo“) a pfitom
nechceme, aby se nam lod moc posunula smérem vpfed i vzad. Manévr se provadi
vétSinou pfi nulové rychlosti lodi.

Kormidlo vychylime maximalné na stranu na kterou chceme lod pootocit —
v momenté kdy mame kormidlo maximalné vychylené nastavime na telegrafu maximalné
vpred ¢&i vzad. Okamzité po tom, co otacky motoru vystoupaji na nastavenou hodnotu,
nastavime okamzité stop. Motor tedy pracuje kolem 2-3 vtefin — lod se nestaci pohnout
smérem vpred. Timto vytvofime na kormidle silny proud a relativné velkou silu ndporu. Lod
se pootoCi prakticky na misté (s minimalnim pohybem vpied ¢i vzad) na pozadovanou
stranu.

Vysledna pozice po silném manévru "vpred levobok™

Kormidlo maximalné na levobok /©/  Telegraf na maximum
//' vpied po dobu (2-3 s)
/

Manévr p Fipluti k ndb Fezi levobokem (mirny nebo Zadny vitr smérem od nabrezi)

Je vice druhd téchto manévr(l, uvadim jeden universaini.
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K nébfeZi plujeme pod Uhlem okolo 30° Kurz drZzime na misto kde chceme, aby po
uvazani stala 1/3 lodi méfeno od pfidé lodi nebo na misto kde budeme véazat Spring.
Plujeme minimalni rychlosti, tak aby lod neztratila kormidlovatelnost (1-2 uzle). V pfipadé
ztraty kormidlovatelnosti mizeme v kratkych intervalech telegrafem zvySovat rychlost.

V momenté kdy je pfid lodé ve vzdalenosti zhruba jedné délky lodi od nabrezi
(obrazek nize — zelena silueta lodi) jiz nezvySujeme rychlost a nastavime telegraf na
STOP.

Vychylenim kormidla smérem vpravo lehce regulujeme pohyb lodi k nabfezi —
snazime se ho kopirovat. Az do momentu kdy je pfid lodé v tésné blizkosti nabrezi (1 —
2m). V tomto momenté (Cervend silueta lodi na obrazku nize) zalozime Spring na bieh a
na volno ho uvazeme.

Pomoci kormidla kopirujeme nabrezi

N
Telegraf stop ><




V momenté kdy je Spring zavéSen a na volno uvazan k lodi a nebo tésné predtim
nez je Spring zavésen a uvazan k lodi vyrovndme kormidlo a zaéneme pracovat motorem
vzad (vZdy je nutné prvni vyrovnat kormidlo a teprve potom zacit pracovat motorem
vzad). Telegraf nastaven na pohyb vzad, tak abychom zastavili pohyb lodi dopfedu. Lod
se ndm diky bo €éni sile Sroubu , ktery pracuje vzad, ,poloZi“ rovnobézné s nabfrezim.

e
Telegrat lohce vzad /_”/‘Kormidlo bez vychyleni
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Spring volné uvazan

Bocéni 5|Ia od Sroubu

V momenté kdy se jiz lod nepohybuje a je rovnobézné s nabfezim - dopneme
ruéné Spring. Po dopnuti Springu vychylime kormidlo maximélné vpravo a nastavime
telegraf do pozice lehce vpred. Lod se tzv. zavési do Springu. Potom uvazeme silné
zad a nakonec podame pfidové lano. Vypneme motor a vyrovhame kormidlo. (pozn.
nikdy nedotahujeme pfidoveé lano dfiv nez mame uvazanou zad lodi)

Telegraf lehce vpred (0
Q“ Kormidlo max. vpravo
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Cely manévr lze provést i bez Springu. Prvni vyrovname lod s nabfezim (na chodu
vzad) a zalozime zadové lano nasledné pfidové — jedna se o postoj napfiklad u benzinové
stanice na kratSi ¢as.

Manévr p Fipluti k ndb Fezi pravobokem (mirny nebo zZadny vitr smérem od nabrezi)

K nabrezi pfiplouvdme pod uhlem 10°az 15° nejlépe vSak rovnob éZzné. Plujeme
stejnou rychlosti jak pfi manévru levobokem — tak aby lod” dobfe reagovala na kormidlo.
DuleZité je nezapomenout na to, Ze pfi brzdéni na zpétny chod nam bo¢ni sila Sroubu
bude zad lodi odnaSet od nabfezi a pfid se nam muZze ve vysledku nebezpecné priblizit k
slozity a navic téZko proveditelny v pfipadé€, Ze chceme pfistat mezi dveé jiz vyvazané lodi.
V tomto pfipadé je lepSi zvolit manévr levobokem. Obrazek niZze zobrazuje pribéh
pfipluti k nabfezi pod vySe uvedenym uhlem. Do momentu, nez je pfid lodi v poloviné
mista postoje — v tom momenté by méla byt rychlost lodi prakticky nulova!



polovina‘mista postoje

V momenté kdy je pfid lodi v poloviné mista postoje vychylime kormidlo vievo a

nastavime na telegrafu kratce a vcelku razantné vpred (silny manévr s citem na levobok).

Lod se srovna a pfiblizi se v pfedni ¢asti pravobokem k nabfeZi (popojede lehce smérem

dopredu), coZz umozni zaloZeni Springu. Pfipadny pohyb smérem dopfedu zastavime
kratkym zpétnym chodem motoru. Na nejblizSi pachole uvdzeme Spring.

Spring volné uvazan na pachole
@

polovina‘mista postoje
Po uvazani Springu vychylime kormidlo maximalné vlevo a telegrafem
nastavime lehce vpfed. Postupnym povolovanim Springu lod dostaneme do Zadaneé
nozice a dikv 7zavédeni <e lodi do Sonrinau budeme <tat rovnobé7né < nabre7zim Potom
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pozice a diky zavéSeni se lodi do Springu budeme stat rovnobézné s nabfezim. Potom
uvazeme zad lodi, pfid lodi, vypneme motor a srovhame kormidlo.

Spring pomalu napiname

polovinagmista postoje
Manévr p Fipluti k nab Fezi bokem p Fi silném v étru (vitr ptsobi proti pohybu lodi k nabreZzi)

K nébfezi pfiplouvame pod Uhlem 50°az 70°% Timto uhlem zna &né zmenSujeme
navétrnou plochu lodi a silu, ktera lod' tlaCi od nabfezi. Ve vzdalenosti zhruba pual délky
lodé od nabfezi nastavime na telegrafu stop nebo lehce pfibrzdujeme zpétnym chodem
motoru. Snazime se co nejrychleji uvazat Spring na nabrezi. Ideélni je vhodit Spring na

bfeh nékomu kdo nam Spring zaveési.
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odame sSpring

50°-70°
vitr

TOP

V momenté kdy mame na bfehu uvazany Spring vychylime kormidlo na opa¢nou
stranu nez se chceme vazat a nastavime telegrafem lehce vpred — chod vpfed mizeme
zacit silnym manévrem (2-3 sekundy). Timto manévrem se ndm zacne zad pfiblizovat
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k nabrezi — lod se zavési do Springu. Nasledné opét privazeme zad, pfid, vypneme motor
a vyrovname kormidlo.

napnuty Spring
®
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|/ silny manévr na zagatku
/

Manévr p Fipluti k ndb Fezi bokem p fi silném v étru (vitr snasi lod’ na nabrezi)

Jedné se o specificky manévr pfi kterém mdzZzeme neopatrnosti a Spatnym odhadem
poskodit lod. Vitr nese lod na nabreZi (vySSi rychlost pfi dorazeni k nabfezi) a proto je
potfeba manévrovat opatrné. Vitr se da vyuzit k finalni fazi doraZzeni k nabfezi, vSe probih&
tak jak v pfipadech uvedenych vySe — diky vétru lod’ vZzdy dorazi k nabreZi.

Vyuziti Springu k vypluti od ndb  fezi

Vypluti pfi vyuZziti Springu je velmi efektivni a ve svoji podstaté jednoducha zaleZzitost.
Je jedno jestli stojime u nébfezi pravobokem nebo levobokem. Na zacCatek vychylime
kormidlo na opacnou stranu neZ kterou stojime u nabfeZi a nastavime telegraf na chod
velmi lehce vpred. Lod se prakticky nepohne a pékné se zavési do Springu. Nasledné
odvazujeme zadové a pridové lano. Nyni vychylime kormidlo k nabfezi. Zad zac¢ne ihned
odchazet od nabrezi. V momenté kdy lod svira s nabfezim dhel okolo 20%40° stup i
odvazujeme Spring, telegrafem nastavime chod vzad a kormidlo lehce vyrovhavame pohyb
lodi od nabrezi. Na obrazku nize je pfiklad odpluti od nabrezi ve fazi kdy je jiz pridové a
zadové lano odvazano.



Manévr odpluti od nab Fezi bez Springu

Lod pfivazana pravobokem s pravoto¢ivym Sroubem muaze celkem bezpecné vyplout
od nébreZi bez vyuziti Springu (zkuSeny skipper to dokéze i levobokem). Odvazeme lod a
zacneme pomalu couvat. Diky bo¢ni sile Sroubu je zad odnaSena od nabrezi a kormidlem
lehce korigujeme pohyb lodi, tak abychom ¢isté odpluli od nabrezi.

Manévr p Fipluti k ndb Fezi zadi

Jednd se o manévr, ve vétSiné pripadu, do mariny nebo k méstskému molu.
VétSinou jsou jiz v mariné ¢i u méstského mola jina plavidla, ktera ndm stézuji situaci a
snizuji prostor k manévrovani. Pomijejic to, Ze mame mit lod pfipravenou k pfipluti zadi
k molu (fendry, hac¢ek na mooring, zadova lana, posadka zna své povinnosti atd.), je nutné
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K molu (fendry, hacek na mooring, zadova lana, posadka zna sve povinnosti atd.), je nutne
si pfedem manévr rozmyslet. Manévrujeme tak, Ze dopfedu vime co chceme pfesné udélat
a jakou technikou. Na kompromisy se hraje. Jediné v momenté kdy néco nejde podle planu.
To se ned& absolutné vyloucit, jelikoZ manévrovani s lodi neni snadna zalezZitost a zvlasté
v pfipadé pfipluti do mariny ¢i k méstskému molu kde je mnoho lodi.

Dulezity je smér a sila vétru. Vitr je nejvétSi nepfitel vSech kapitant a pilotd pfi
manévrovani lodi do pfistavu. Z proudem v pfistavu se setkdme velmi vyjimecné.

K nabfezi kde jsou mooringova stani (viz Uvazovaci lanovi ) samoziejmé couvame.
Finalni faze je stejna jak v mariné tak i u méstského mola. Po tom co jsme seznameni se
smeérem vétru mazeme zacit pfemyslet o tom jak zaplujeme k nabrezi.

ZaCiname couvat jiz z obratiSt & mariny, ne az v uzkém bazénu. Misto kde je
vyhodné zacit couvat je na obrazku nize — samoziejmé zdalezi na tom jak je marina
usporadana (mola, obratisté atd.). Plati pravidlo, Ze je lepSi zacit couvat dfive nez pozdéji.
Kdyz zaCneme couvat dfive, tak se |épe seznamime s tim jak lod reaguje na kormidlo pfi
chodu vzad a budeme tak mit lepSi odhad ve finalni fazi manévru.

Na obrazku niZe je u€ebnicova situace v mariné. Lodé manévrujici do pfistavu maji
cervenou barvu. Lod v levé ¢asti mariny nezvolila idealni zpusob zapluti a lod' v pravé ¢asti
mariny manévruje spravne.



SCHEMA MARINY
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vstup do mariny

Dlvod pro¢ couvame davno pred tim nez jsme u mista kde chceme pfistat je prosty.
Mezi pohybem lodi vpfed a vzad je moment kdy lod nema Zadnou rychlost, tudiZz ztraci
kormidlovatelnost — skipper ztraci nadvladu nad lodi.

Tato ztrata kormidlovatelnosti  neni pouze kratkym momentem. Zacgina se ztracet
jiz pfi nizké rychlosti vpfed a znovu ji ziskavame pfi vétSi rychlosti vzad (zalezi na
konstrukci lodi). V takovém pfipadé mame nékolik dlouhych vtefin lod neovladatelnou, coz
je znacné nevyhodné v bazénu ktery je obklopen lodémi.

Lod nezastavi a znovu se nerozjede tak jak auto v jedné pomysiné pfimce. Tato
ztrata kormidlovatelnosti je doprovazena také ztratou pozice vzhledem k lodim okolo  ¢éi
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nabrezi (kvuli nekontrolovanému driftu od vétru v ¢ase kdy nemame nadvladu nad lodi) ,
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Nnabrci (AVUll TICKUTILVIVValicliiiu urid ou veudud v Lasc KUy Ticiiialllc riauviauu liau 10ul) -,
c0oZ muZe mit zasadni vliv na zapluti mezi dvé lodé k nabrezi.

V prubéhu zastaveni pohybu vpied a rozjezdu vzad rozvifime vodu kolem lodi a tim
ztratime rovnob éZné polozZeni lodi s pomysinou osou bazénu (lod se v rozvifené vodé a
diky pusobeni boc¢ni sily Sroubu jisté nevyhodné stoci vpravo nebo vlevo). Zpétné ziskat
nadvladu nad lodi, pozici lodi vzhledem k lodim okolo a rovnobézné poloZeni lodi s osou
bazénu stoji drahocenny €as a prostor, kterého v uzkém bazénu nemusime mit mnoho (viz
obrazek nize).

Proti tomu v€asnym oto€enim lodi a zaplutim do bazénu na chod vzat ziskavame od
zaCatku vyhodné polozeni lodi vzhledem k ose bazénu, neztracime kormidlovatelnost,
zvykneme si na reakce lodi, mizeme vyzkousSet jak se lod chova a bezpeéné zaplout zadi

W

Ztrata vyhodné pozwe

osa bazénu
Spravné pripluti do bazénu
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Spravnému manévrovani zadi k ndbfezi by mély prfedchazet tfi cviceni:

e zvladnuta plavba v ramci udrzeni kurzu na zpétny chod
e zvladnuti zmén kurzu a nasledné udrZeni kurzu na zpétny chod
» zastaveni pohybu jachty vpfed a rozjezd vzad

Jachta pfi pohybu vzad velmi dobfe reaguje i na malé vychyleni kormidla. To je
doprovazeno velkym naporem na kormidlo coz vyZzaduje pevné drzeni kormidla.

Jachta se otaci kolem pomysiného bodu, ktery je zhruba v 1/3 délky lodi méfeno od
pridé (na obrazku nize ozna¢eno ¢ervenym bodem na zelené silueté lodi). Kvali tomu je
potfeba si pfi ndjezdu, k pozici kde se chceme uvazat, dostate¢né najet. Pfi kormidlovani
na zpétny chod ,otd€ime“ (ménime pozici) zadi lodi, kter4 je nasledovana pfidi. Odhad
spravhého momentu vychyleni kormidla neni jednoduchym ukolem. VZdy je moZnost
vyrovnat kormidlo a tim zménit tvar pomysiného oblouku po kterém plujeme k nabfezi. Pfi
vétru je potfeba bréat v dvahu aktualni snos lodi pfed tim nez zménime kurzu k nabrezi.
Odhadnuti spravného mista pro zménu kurzu k nabfezi je alfou a omegou cistého zapluti.
Ve vétSiné pfipadud nikdy neménim kurz k nabfezi dfive nez od kormidla vidim dobfe do
pozice ve které chci stat (stojim v 1/3 Siftky mezery do které chci zaplout). Couvame pfi
nizké rychlosti a pfi ztraté kormidlovatelnosti muzeme nepatrné zvySovat rychlost
telegrafem. Obrazek niZze obsahuje faze zapluti zadi k ndbfezi do mezery mezi dvé lodé.

Moment prvni zmény kurzu je zaznacCen Zlutou siluetou lodi.
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Pri vpluti do pozice jako je na obrazku je nezbytné, aby jeden ¢len posadky kontroloval
levobok a jeden pravobok. Dva clenové posadky by se méli plné vénovat vytazeni
mooringu z vody a jeho uvézénl' na pFidi Zédové lana, které jsou jiZ pfipravena (tak jako
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Manévr vypluti od nab Fezi (vitr zepfedu, zezadu nebo bez vétru)

V kapitole vySe jsme se seznamili s manévrem pfipluti do mariny. Tomuto manévru
ovSem predchazi vypluti z mariny. Manévr neni nijak sloZity pokud nevane silngjsi vitr
napfiklad z boku.

Pred vyplutim vybereme ¢lena posadky, ktery na pridi odhodi (odvaze) mooring (tzv.
bowman). Zkontrolujeme zda jsme vypojili elektricky kabel napajeni lodé, schovame lavku
(pasarela) a pripadné hadici na vodu. Prepocitame ¢leny posadky. Lod stoji u nabfezi na
jednom mooringu a dvou zadovych lanech. Nejprve odvazeme zadova lana a potom
odhazujeme mooring. Pokud mame ¢etnou posadku, tak muZzeme vSechny lana odvazovat
prakticky naraz.

Nasledné nastavime na telegrafu pomalu vpfed a vyplouvame. V prvnich
momentech pohybu lodi dopfedu kontrolujeme boky zadni Easti lodi jestli jsou v dostate¢né
vzdalenosti od lodi po stranach.

V momenté kdy je jedna tfetina naSi lodi pfed pfidémi lodi na stranach (vystréena do
ulicky bazénu) zaciname kormidlem ménit kurz vpravo nebo vlevo — zalezi kam chceme
plout. Pokud se lod v prvnich momentech vypluti lehce sto¢i na néktery z bokd, tak
vyuzijeme tohoto sto¢eni a vyplujeme na tu stranu kterou si lod ,vybrala“. Ddlezité je
neménit kurz d Five nez je jedna t Fetina lodi p Fed pfidémi lodi okolo — zpravidla je to
misto kde je st éZen lodi.
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1/3 délky lodi

osa bazénu
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V pfipadé vypluti na obrazku vySe kontrolujeme (vypluti vlevo) kontrolujeme
vzdalenost nasi zadé od levého boku pFidové ¢asti lodi vpravo. Pokud mame pocit, Ze lod
nestocime jelikoZ jsou lodé naproti jiz velmi blizko miZzeme pouZit silny manévr na stranu
na kterou ménime kurz. To ovdem v pfipadé, Ze nade rychlost neni nijak velka. Cim je vétsi
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rychlost lodi, tim je menSi uc¢innost silného manévru.




Manévr vypluti od nab Fezi zadi pFi vétru (vitr z pravoboku nebo levoboku)

Zpusob vypluti je shodny s vyplutim od nabfeZi bez vétru. V. momenté kdy je jedna
tfetina nasi lodi pfed pfidémi lodi po stranach ménime kurz na stranu opacnou od té z které
vane vitr. Jiz v pribéhu vypluti se bok naSi lodi z jehozZ strany vane vitr stdva navétrnym a
z naristem plochy (pfid naSi lodi pfi pohybu dopfedu vyjizdi ze zavétri lodi vedle nas)
navétrné strany je lod stacena. Proto kormidlujeme na stranu opacnou nez je ta z které
vane vitr a tim vyuzivame sily vétru k oto€eni lodi. V pfipadé obrazku niZe vitr fouka z levé
strany, kurz tedy ménime vpravo a nasledné vycouvame z bazénu mariny. Nedoporucuje
se ménit kurz pfi vypluti proti vétru — tento souboj jde diky malé rychlosti lodi a nizké
acinnosti kormidla mélo kdy vyhrat.

Kurz po vypluti miZzeme ménit nenasilné — vitr zasadnim zpasobem zaéne otacet
lod. V momenté prvniho nastaveni telegrafu na zpétny chod doporucuji vyrovnat kormidlo a
silnym manévrem zastavit pohyb lodi dopfedu.

“
o
A 1l3 délky lodi
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osa bazenu moznosti sméru
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Manévrovani s Bow Thrusterem

Bow Thruster (dale jen BT) je Cesky oznacovan jako dokormidlovaci zafizeni. Je to
pricné ulozeny Sroub v predni ¢asti trupu pod ¢arou ponoru — v tunelu (viz obrazek nize).
SlouZzi k nataCeni pfidé lodi bez pomoci kormidla a lodniho Sroubu (nezavislé zafizeni). BT
je velmi dobry pomocnik pfi manévrovani lodi.

BT si mizeme pomoci kdykoliv to uznadme za vhodné. VétSinou jde o pfipady kdy se
nam diky vétru nebo Spatnému odhadu a zpusobu manévrovani (kormidlovani) nelibi
polozeni pFidé lodi. Tyto pfipady jsou velmi individualni a proto je zde nechci rozepisovat.

BT pouzivame pouze k manévrim (ne k normalnimu kormidlovani) jelikoZ pfi vétsi
rychlosti lodi BT ztraci svoji uc€innost — proud vody vychézejici z tunelu BT je strhavan
vodou, ktera obtékd trup lodi.

Zajimavé je vyuziti BT v kombinaci s lodnim Sroubem a kormidlem lodi.



Vysledny pohyb lodi Umisténi BT v pridi lodi

cara ponoru

Pfi vychyleni kormidla maximalné vlevo, nastaveni telegrafu na pohyb velmi pomalu
vpied a BT na pohyb pfidé vpravo lod pluje prakticky do boku (smérem vpravo)
s minimalnim pohybem smérem vpied. Je to diky kombinaci bo¢ni sily Sroubu (tlagi zad
vpravo), sily naporu od kormidla (tladi zad vpravo a brzdi rozjezd lodi) a diky sile od BT

(proud vody), ktera tlaci pfid vpravo. Na obrazku niZe je vidét sloZeni sil a pohyb lodi do
boku.
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bocni sila Sroubu



bocnl sila Sroubu
77—

sila naporu - kormidlo
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Stejnym zplsobem muiZeme nastavit kormidlo a BT na pohyb do boku vlevo.
V tomto pfipadé nam nebude pomahat, v pohybu zadé vlevo, boc¢ni sila Sroubu. Vysledny
pohyb lodi do boku nebude pod tak pravym Uhlem k ose symetrie lodi, tak jak tomu bylo
v pfedchozim pfipadé, jelikoZ pohyb lodi smérem vpfed naroste.

Kotveni

Spravny vybér mista pro kotveni je prvnim Uspéchem v prubéhu kotveni. Vybér
mista je zodpovédnosti skippera. Vyznacené misto ke kotveni v mapé vcelku neznamena,
Ze se jedna o misto bezpecné k zakotveni pro kazdou lod.

PFi vybéru mista ke kotveni je potfeba brat v Gvahu predevSim hloubku kotviste,
velikost kotvisté, druh dna, vSechna navigacni nebezpeci (skély, vraky apod.) a pozice
jinych lodi stojicich na kotvé pokud jsou v okoli jiz zakotvena plavidla. Nepfimy vliv na
zpUsob kotveni mé& i délka planovaného kotveni. V pfipadé zakotveni na nékolik hodin pfes
den budeme vybirat jisté jiné kotviSté nez tfeba pfi kotveni na celou noc nebo nékolik dni.

Velmi dulezita je hloubka v misté kde chceme zakotvit. PfedevSim je dullezita
minimalni hloubka k zakotveni. Od ni zéleZi jestli lod' pfi postoji na kotvé (kyvani kolem



kotvy, vinéni mofe) udefi o dno i ne. Minimalni hloubku ovliviuje ponor lodi, stanovena
bezpelné rezerva vody pod kylem a stfedni vySka vin na kotvisti.

Nasledujici problematika bude vysvétlena na prabéhu zakotveni s jachtou:

Jachta s/y Vademekum

Délky — 15,0 metrq;

Ponorem — 2,6 metr(;

Jedna kotva

Délka kotevniho fetézu 60 metr(;
Hloubka v misté hozeni kotvy 6 metru;

Minimalni hloubka

e Ponor lodi — pevné dana hodnota v metrech (uvedena v dokumentaci lodi);

e Bezpecna rezerva vody pod kylem — doporucuje se minimaln é 30% ponoru
lodi (vétSi bezpecnou rezervou vody pod kylem zvySime bezpecnost lodi);

» Stfedni vySka vin na kotvisti — stanovi se odhadem ,nha oko*;

Pokud tedy chceme zakotvit s jachtou s/ly Vademekum na kotvisti kde jsou viny 0,5m
postupujeme nasledovné:

Ponor 2,6 m + 1,3 m (zvolena bezpecna rezerva vody - 50% z ponoru) + 0,5 m= 4,4
=4,5 metry;

Minimalni bezpecna hloubka kde se lod’ na kotvisti muze pohybovat by neméla
Ikleenniit nod 4 B maetrii
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klesnout pod 4,5 metru.

Plocha cirkulace lodi

Jedna se o plochu kterou lod bude pfi postoji na kotvé zabirat v ramci kyvani se
kolem kotvy. MUZeme si ji taky predstavit jako minimalni vzdalenost od lodi, které jiz na
kotvisti stoji nebo jako vzdalenost od izobaty nasi vypoctené minimalni hloubky ve sméru
ke bfehu.

Velikost plochy cirkulace zjistime podle délky lodé, délky vypusténého fetézu minus
hloubka a rezervou bezpecnosti na kterou ma nejvétsi vliv aktualni stav pocasi a jeho
pfedpovidany vyvoj.

Velikost plochy cirkulace jachty s/ly Vademekum:

Délka lodi 15,0 m + Délka vypusténého rfetézu 18,0 m — Hloubka 5,0 m + Rezerva
5,0 metrd = 33,0 m =35 metrd;

V okruhu 35 metrd by tedy nemélo stat zadné jiné plavidlo a hloubka by neméla
klesat pod 4,5 metru.



Druh dna

Od druhu dna se odviji sila drzeni kotvy. Mezi idealni druhy dna ke kotveni patfi
hlina, husty jil a nebo pisek smichany s hlinou ¢i blatem. Mezi Spatné podlozZi ke kotveni
patfi pisek, jemny pisek a dno zjemnych kamink(. Kotvisté s pfislusSnym druhem dna

vybirdme podle aktualniho stavu pocCasi a prfedevSim vétru. Za silnéjSiho vétru se bude
téZko kotvit na pisku a naopak v bezvétfi zakotvime prakticky vSude.

Délka vypust éného fetézu

Délka fetézu zalezi pfimo od sily vétru a proudu na kotvisti. Ve vétSiné pripadl (vitr
2-4B, bez proudu) je vypust éna délka retézu rovna trojndsobku hloubky . Jedn& se o
nejvétSi  hloubku kterou na kotvisti, vzhledem k aktuélni vySce vodni hladiny a
predpokladané vySce prilivu, miZzeme oCekavat. Tato délka fetézu je vypusténa na zacatku
kotveni. V pfipadé, Ze lod na kotvé nedrzi postupujeme podle pokynd uvedenych v Casti
Priabéh zakotveni (popsano nize).

Za zhorSenych povétrnostnich podminek (silngjSi vitr a napf. proud) vypoustime &tyr
az pétinasobek hloubky (vyjimecné vice nez pétinasobek hloubky — zalezi také kolik mame
fetézu na lodi). VZzdy je nutné zvazit jestli se vlbec vyplati za danych povétrnostnich
ma zéasadni vliv na velikost plochy cirkulace lodi. Na dlouhém fetézu potfebujeme kolem
sebe vice mista a pfi bezvétfi na kratkém fFetézu zase meéné. Za velmi dobrych
povétrnostnich podminek (napf. zakotveni v zatoce pfi bezvétii na kratSi ¢as) mize byt
délka vypusténého fetézu dvojnasobkem hloubky. V pfipadé kotveni na celou noc je tfeba
z duvodu vysSi bezpecnosti prodlouZzit fetéz na minimaln é trojnasobek hloubky.
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Doporucena délka fetézu by méla byt vzdy dodrzena ze vzhledu na celkovou drznou
silu kotevni sestavy (sila kotvy a fetézu).

Je tfeba poznamenat, Ze v pribéhu kotveni mize byt nezbytné zménit délku fetézu
vzhledem k povétrnostnim podminkam, které na kotvisti panuji. To by méla zajistit osoba
(Clen posadky), ktera drzi hlidku na kotvé. Hlidka na kotvé je obecné povinna, coz vypliva
z namorini konvence.

V pfipad é kratkého retézu je dhel (Uhel kotvy) mezi dnem a dfikem pfilis velky.
Kotva je vytrhavana ze (ode) dna &im je sniZena jeji drzna sila a napnuty fetéz lod
prakticky nedrzi. Kotva muze byt Uplné vytrzena a lod’ ztraci svoji pozici.

V pfipad é dlouhého Fetézu je diky pohybu lodi na kotvé (kineticka energie lodi — viz
nize Pohyb lodi na kotvé), vytvaren pfilis velky tah na fetéz a kotva miZze byt fetézem (lodi)
vle€ena. Lod takto maze vcelku rychle ztratit svoji pozici.

Na obrazku nize je vidét pfilis velky uhel mezi dfikem kotvy a dnem — ramena kotvy
jsou vytrhavana ze dna a kotva nedrzi.

uhel kotvy

Dno




Pohyb lodi na kotv &

Lod na kotvé se ustavi proti vétru a diky nerovhomérnosti vétru se zaCne kyvat
(pfechazet) z leva doprava, kdy jeji maximalni vychylka od poloZeni pfimo proti vétru mize
¢init 30 az 70 stupnu. Vychylka zalezi na délce fetézu a takZe na sile vétru. Jedné se o
nezadouci jev, ktery se neda odstranit, ale minimalizovat spravnou volbou délky
vypusténého fetézu.

Pokud pfezeneme délku fetézu, tak lod bude dosahovat extremnich vychylek,
nabirat kinetickou energii a na konci kazdého vykyvu silné zatahne za fetéz. Silnym
zataZzenim za fetéz zacne vléct kotvu a lod’ ztraci svoji kotevni pozici.

Pokud zvolime fetéz pfilis kratky, tak lod bude ,chodit* kolem kotvy na kratko. Zvétsi
se uhel mezi dfikem a dnem. Kotva bude vytrhavana ze dna. Nakonec muze byt zcela
vztrzena a lod’ opét ztraci svoji kotevni pozici.

Na obrazku nize je znazornéna délka fetézu a pohyb lodi na kotvé pfi vétru.

Prilis dlouhy retéz

kotva vleéenalil
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prirozeny pohyb lodi kolem kotvy

Priabéh zakotveni

Nejprve lod ustavime pfimo proti vétru a zastavime jeji pohyb. Nasledné vypustime
kotvu na dno s nékolika metrovou rezervou fetézu, ktery lezi na dné (nevypoustime hned
celou doporu¢enou délku fetézu). Nasledné nastavime telegrafem zpétny chod, tak
abychom roztahli fetéz a pfiméfené zatahly za kotvu. Observujeme pohyb fetézu nad
hladinou morfe. V momenté kdy se zacne fetéz mirné chvét mame jistotu, Ze vle€e kotvu.
KdyZz se napne a povoli, tak se kotva zaryla do dna nebo se o néco zachytila a drzi.
Nasledné dodame zbytek doporucené délky fetézu. Znovu observujeme fetéz, ktery by se
mél znovu mirné napnout a povolit. Pokud se mirné napne a povoli je dobfe zakotveno (v
tom momenté). Nyni nékolik minut observujeme chovani lodi a fetézu. Pokud se lod mirné
kyve kolem kotvy a Fetéz se nechvéje, tak kotva drzi. Harmonické napinani a povolovani se
fetézu je také zndmkou toho, Ze kotva nedrzi. Pokud by doSlo znovu ke chvéni nebo vinéni
fetézu opakujeme cely proces zakotveni pfipadné muzeme prodlouzit vypustény fetéz a



sledovat jak se situace vyvine (fetéz prodluzujeme v pfipadé, Ze si nejsme jisti ¢i nami
zvolena délka fetézu na za¢atku manévru byla odpovidajici).

Dobre zakotvit je umeéni. Nikdy neni jisté kam pfesné hazime kotvu. V pfipadé, Ze si
nejsme jisti je lepsSi ihned prekotvit lod nez se pozdéji dostat do problému.
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