Veteránská skupina (VS) pracující při soutěžní komisi ČSOB se zabývá škálou problémů, které mají vliv na OB veteránské úrovně. Jeden z hlavních problémů tvoří kvalita OB tratí. Ta je velmi často a vcelku oprávněně podrobována kritice. VS analyzovala některé problémy a vydala již v roce 2002 „Doporučení pro stavbu tratí pro veteránské kategorie“. Ukazuje se však, že tato doporučení stále nejsou vnímána dost vážně a mnozí pořadatelé (zejména vícedenních závodů) mnohdy ani nevědí, že taková doporučení byla zpracována a vydána. 

Je potřebné, aby se zásady stavby tratí OB pro veterány dostaly do širokého podvědomí. ČSOB sice pořádá různé semináře (např. Seč), ale těchto seminářů se zúčastňuje poměrně úzká skupina lidí, zpravidla těch, kteří se významně podílejí i na práci svazu. Široká OB veřejnost se však o veteránském dění v OB dovídá poměrně kusmo. Dá se vcelku oprávněně tvrdit, že metodická oblast v OB veteránů nenachází u nás tak široké pole působnosti jak by asi bylo zapotřebí. Jedním z klíčových bodů zde hraje i dostupnost základních metodických materiálů. Vydávání je velmi kusé a naráží na problémy odborné i finanční. Proto dospěla VS k názoru, že by bylo velmi vhodné některé starší metodické materiály „oprášit“ a zpřístupnit je co nejvhodnější formou celému plénu OB běžců.

K takovým dá se říci základním metodickým materiálům lze jistě bezpochyby zařadit „Stavbu tratí pro OB“ od Zdenka Lenharta. I na tomto (relativně letitém ???) materiálu je vidět, jakým prudkým rozvojem OB v posledních 10-15 letech prošel (technicky i společensky). Je proto pochopitelné, že v některých pasážích je tento materiál už zastaralý. Dá se říci, že vzhledem k vývoji by bylo potřebné řadu pasáží přepracovat i doplnit. Přes možné takové výhrady je však materiál Z. Lenharta stále a pořád aktuální a má co říci všem, co se problematikou stavby tratí aktivně (nebo i jen okrajově – a tím je každý OB běžec), tedy přímo či nepřímo zabývají.

Vydat jakousi aktualizovanou příručku je však poměrně náročná věc - časově i nákladově. Proto se VS rozhodla (se souhlasem autora), že metodický dopis bude v prvním kroku vydán jako reedice (tedy v původním a neupraveném znění) a to jen v elektronické podobě. Samozřejmě tento zámysl není možné naplnit na 100%! Je nutné provést alespoň základní formální úpravy textu, také řada obrázků není čitelně reprodukovatelná. OB příznivec jistě laskavě omluví „neaktuální“ časové obraty. Neaktuální je zřejmě třeba systém „povolování“ závodů, ochrany životního prostředí …. I tyto kapitoly, možná i ze současného pohledu do určité míry úsměvné, jsou však v textu ponechány. Není totiž dobré zapomínat a neuškodí si trochu připomenout, co a jak bylo. VS však předpokládá, že text bude v dalších krocích oproštěn o takové statě a bude postupně po jednotlivých kapitolách aktualizován a to asi podle jakési reálné potřeby i ochoty lektorů. Samozřejmě se souhlasem autora. Ten zároveň slíbil, že si vezme za své jakousi lektorskou činnost (pokud mu budou síly stačit).

Kdy bude „aktualizované“ dílo hotové si netroufám v současné době jakkoliv předpovídat. Jde to vůbec? Mám zato, že je to záležitost celé OB veřejnosti. Předpokládám, že k textu budou aktivní orientační běžci předkládat nejen kritické názory a doplňky. Mohla by tak vzniknout jakási interaktivní (www) názorná pomůcka, která snad bude odrazovým můstkem pro to, aby se kvalita stavby tratí a organizačního zázemí (a nejen pro veterány) lepšila, aby stále více OB-běžců přicházelo z lesa a svých tratí spokojených, aby nás také bylo víc. 

Tomáš Babický - leden 2004.

Český ústřední výbor ČSTV
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1.
ÚVODNÍ KAPITOLA 

1.1.
Úvod

O stavbě tratí pro orientační běh máme výborný metodic​ký dopis z roku 1979, založený na překladu klasické švédské Banläggarbokken od Jägerströma a spol. Od té doby jsou však jeho zásoby u dna a ani vývoj OB se zdaleka nezastavil. Pro​to vznikla tato nová příručka.

Je určena zejména rozhodčím - stavitelům tratí všech stupňů. Může však být užitečná i mapařům, trenérům a nej​širšímu okruhu závodníků. Vznikla na základě rozsáhlé na​ší i zahraniční literatury dotýkající se tohoto tématu, ob​sahuje však i mnohé zkušenosti a myšlenky přenášené dosud jen ústně.

Příručka zahrnuje všechny aspekty přípravy tratí nejen pro obvyklý denní OB jednotlivců, ale též pro štafety, noč​ní OB a lyžařský OB. Je psána co nejstručněji, se snahou o přehlednost, úplnost a jednoznačnost. Proto je také text někdy sestaven z doslovných citací pravidel. Kapitoly jsou řazeny tak, jak se jednotlivé problémy vynořují při přípra​vě závodu s největší účastí a současně na nejvyšší úrovni. Pro běžné závody lze mnoho věcí značně zjednodušit.

Děkuji všem, kteří mi při tvorbě tohoto díla jakýmkoliv způsobem pomohli.

Brno, říjen 1987
Zdeněk Lenhart

1.2. 
Pohled do historie

Nebudu zde rozvádět nostalgické vzpomínky našich vete​ránů, na orientační závody v hlídkách, s batohem, se zákazem běhu a s testy turistických znalostí na kontrolách. Z hle​diska celkového vývoje to byla jen okrajová aplikace OB v turistice. Chci zejména ukázat na chyby našich předchůd​ců a vyzvednout nevděčnou roli průkopníků.

Ve Skandinávii vznikl OB na přelomu století v podobě velmi blízké dnešnímu pojetí. Byl to od počátku atletický sport jednotlivců a o výsledku rozhodoval pouze dosažený čas. Jen mapy a tratě se od tehdejší doby podstatně změnily.

Dlouho se závodilo podle černobílých vojenských map l : 100 000. Terén byl vyjádřen šrafováním, detaily veškeré žádné, polohová přesnost slabá. Pořadatel doma na mapě zvolil 3-5 výrazných a spolehlivých bodů /kostely, křižovatky silnic/. Těsně před závodem na ně posadil rozhodčí se stol​kem a trať byla hotová. S dnešní tratí se shodovala jen dél​kou. Orientace nebyla příliš obtížná, rozhodoval běh a -vzhledem k nepřesnosti, neúplnosti a zastaralosti map - čas​to i náhoda.

Prvním teoretikem stavby trati byl Švéd Olle Ekbom. Vyhlásil boj náhodě, zavedl pojem ztracené kilometry /úse​ky bez práce s mapou/. Promyšlenou volbou kontrol tlačil zá​vodníky k volbě postupů, k běhu terénem a používání záchyt​ných bodů mezi kontrolami.

Volba postupů podle nehodnověrných map však často ještě více otevírala dveře náhodě. Přestalo totiž platit, že všich​ni běží stejnou cestou a řeší stejné problémy s chybami ma​py. Stavitelé se proto postupně vydávali do terénu ověřovat své návrhy, upozorňovali závodníky na chyby mapy buď zákres«m nebo slovně.

Kontroly se časem stěhovaly z křižovatek silnic na te​rénní tvary do lesa. Ale najít na hrubých a nepřesných mapách zvolená místo, to bylo často nad síly samotných stavitelů. Azimuty z odrazových bodů se mnohdy netrefovaly do téhož místa. Špatně či nevhodně umístěné kontroly pokazily mnoho závodů. Bylo třeba poněkud couvnout a vrátit rozhodující problémy do orientace mezi kontrolami, na postupy. Stále však měla pro závodníka rozhodující význam zkušenost, před​vídavost a umění číst mapu mezi řádky.

Novou etapu vývoje odstartovali v roce 1944 ve Švédsku bratři Tore a zejména Elof  Jägerströmovi. Poprvé revidovali předem celou mapu a použili červený dotisk všech cest a chod​níků. Mapa se vyjasnila natolik, že to zvedlo bouři odporu. Orienťáky prý ztratí své kouzlo, napětí, přídech dobrodruž​ství ...

Dotiskem mapy dostala stavba trati nové možnosti, kontroly bylo možno dávat na doplněné detaily, volby postupů přestaly.být loterií, bílá místa map se dočkala využití.

Přibližně do roku 1950 se kontroly nezakreslovaly do mapy a používalo se jen slovní určení místa kontrol pomoci souřadnic nebo polohou proti pojmenovaným bodům. U jemněj​ších kontrol na mapách s bohatší kresbou docházelo však čas​to k omylům. Proto se ujalo obkreslování tratě ze vzorové mapy na startu, obvykle už v čase závodu. Někdy se na star​tu obkreslovala jen část tratě, zbytek až na některé kontro​le /kvůli křížení tratí/. Tratě natištěné nebo zakreslené pořadatelem se začaly používat až od šedesátých let.

Již před druhou světovou válkou se místy objevily ma​py l : 50 000, ale teprve koncem padesátých let získaly vrch díky novému vrstevnicovému zobrazení terénu. Bylo to jediné období, kdy Skandinávie používala pro OB mapy se zelenými lesy. Současně ovšem dosáhlo revidování a dokreslování map takového stupně, že pouhý jednobarevný dotisk přestal stačit.

Kolem roku 1960 začala nová éra OB. Objevily se první mapy kompletně tištěné speciálně pro OB. Jejich autoři se poprvé odvážili měnit a tvořit i vrstevnicový obraz terénu. Do té doby byl výškopis tabu. Měřítko se změnilo na l : 25 000, mapu šlo číst za běhu. Přesný obraz terénu usnadnil orienta​ci, běh opět začal převažovat. Stavitelé proto přidávali orientační problémy přidáváním kontrol. Počet kontrol se na mužské trati zvýšil z pěti asi na dvacet. Samozřejmě se ob​jevily i extrémy, zbytečné a samoúčelné kontroly. Buď zavlékají do OB hru na schovávanou /a tedy náhodu/, nebo berou závodníkovi možnost volby postupu /a tedy ochuzují orienta​cí/. 

Mezitím se OB rozšířil do světa. Už před válkou do Švýcarska, po válce do dalších států střední Evropy, Británie a SSSR, a až kolem roku 1970 do Kanady, USA, Austrálie, Japonska a dalších zemí.

Po roce 1965 poprvé posunuly vývoj OB kupředu kontinen​tální státy v čele se Švýcarskem a NDR. Na mapách se objevi​lo značení průchodnosti, černě tečkované hustníky.

Konečně v roce 1970 zkusil Švéd P. O. Bengtsson pro hustníky zelenou barvu. Stále častěji se objevovaly mapy l : 20 000, přechodně i l : 16 667 a kolem roku 1975 se ustálilo měřítko l : 15 000, dnešní podoba map, a tím i tratí.

Proti zavěšování při hromadném startu štafet se kolem r.1960 začaly ve Švédsku objevovat různé metody větvení tra​tí, dostaly jméno podle místa prvního použití /Motala, Vännäs, Farsta/. 

Aplikace štafetových větvících metod na trati jednotlivců zpestřují v poslední době často závody na dlouhých tratích a od poloviny osmdesátých let i finálové závody světového poháru.

Vývoj v Československu se po turistických začátcích dostal počátkem šedesátých let na stejnou kolej s vývojem ve světě. Od vojenských speciálek l i 75 000 s kontrolami na kopcích se přes vrstevnicové padesátky dopracoval kolem roku 1967 k přetiskům vojenských pětadvacítek s vynechanými texty. Tyto "zeleňavky" konečně odstranily bolavý problém s vracením tajných vojenských map po každé akci. Snaha na​podobit skandinávskou orientaci podle vrstevnic a buzoly v severském terénu bez cest vedla u nás k vynechávání cest při tisku zeleňavek. Severské terénní kontroly se potom v nouzi stavěly i na zcela plochých tvarech, už tehdy se jim říkalo zelené body. Znalost terénu a mnohokrát už zavržená náhoda opět hrály rozhodující roli. Tato etapa však nebyla dlouhá, rok 1970 byl konečně již zcela ve znamení světové​ho trendu.

Do historie stavby trati přispělo ČSSR výrazně ukázkou trati s rozhodujícím vlivem volby postupu. Byla to trať mi​strovství světa 1972 v neschůdných pískovcích u Jetřichovic.

Dalším československým přínosem je současná podoba li​niové dětské trati, zejména myšlenka falešných kontrol a mož​nosti zkracování. Vznikla roku 1981 na pětidenních závodech v Jičíně.

Za zmínku zde stojí ještě dva "historické" závody. Gottwaldovský pohár v říjnu 1966 postavili Z.Němec a C.Halámek poprvé v plochém, jemném a rychlém borovém lese s prů​sekovou sítí na písku u Vracova. Běželo se na velmi dobrých vojenských pětadvacítkách a nezvykle rychlé časy /muži 13,7 km za 74:06, průměr 5:25/ vyvolaly vášnivé spory zda to byl krok vpřeď nebo vzad. OB byl tehdy odnoží turistiky!

V červnu 1978 připravila VŠ Praha na mapě Supí hora u Kokořína v divokých pískovcích prakticky stejně dlouhé tratě /HE 13,4 km/. I přes nesporně vyšší úroveň závodníků přinesl závod skoro dvojnásobné Časy / 139:11, průměr 10:24/ a posléze i paragraf do pravidel o povolené toleranci vítěz​ných časů a jejich prioritě před délkou.

Učme se na chybách, které za nás dříve už udělali jiní. Nikdy není na škodu probírat se starými zpravodaji, mapami a výsledky, pokud ovšem přitom trochu přemýšlíme.
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1.3. 
Poslání stavitele tratí

Stavitel trati je vedle mapaře a matky přírody třetím základním tvůrcem charakteristického kouzla orientačního bě​hu. Je to důležitá a zavazující role. Už z názvu našeho spor​tu plyne, že chceme jak orientaci, tak i běh. Do běhu se nu​tí závodník sám, k orientaci ho musí stále nutit stavitel.

Dobrý stavitel trati si nemůže dovolit připravit místo orientačního běhu horolezeckou turu či přespolní běh, křížovkářskou procházku s rébusy nebo hru na schovávanou, výpravu džunglemi či dobýváni Šípkové Růženky. To vše je jistě krás​né, ale není to orientační běh s jeho jedinečnou atmosférou Hledání a nacházení, běhu a přemýšlení, konfrontací představ a skutečnosti.

Ale nejen to. Stavitel trati musí vytvořit nástroj pro co možná nejspravedlivější seřazení závodníků do výsledkové listiny. Musí sestrojit spravedlivé váhy. Vytvořit automat, do kterého se na startu vloží závodník, chvíli není nic vi​dět ani slyšet, a pak závodník vypadne zpocený z cíle, s ča​sem spravedlivě hodnotícím jeho momentální kvality. Trať mu​sí být spravedlivá: za malou chybu malá ztráta, za hrubou chybu velká ztráta, diskvalifikace jen za zásadní provině​ní / a ne za přehlédnutí podobného kódu na blízké kontrole/.

Stavitel trati se podobá učiteli připravujícímu písemku. Nemůže zadat příliš těžké problémy, nevyřešil by je nikdo a nepoznalo by se kdo je lepší a kdo horší. Z téhož důvodu nesmí zadat ani příliš lehké problémy, vyřešil by je každý. Rovněž tak nemůže vystačit s jediným rozhodujícím problémem. I ten nejlepší střelec někdy mine cíl a i ten, kdo nikdy zbraň nedržel, může náhodnou ranou trefit do černého. Ale už stěží trefí dvěma nebo více ranami po sobě. A proto i trať pro OB se musí skládat z co největšího množství drob​nějších, přiměřeně těžkých a pokud možno různorodých problémů. Jen tak mají skutečné schopnosti šanci náležitě se projevit a náhodný úspěch či neúspěch při řešení jednoho drobného úko​lu nepřevrátí výsledné pořadí.

Z toho též vyplývá, že čím delší trať, tím méně náhody. Proto je třeba zvlášť pozorně stavět nejkratší tratě s málo kontrolami.

Stejně tak je třeba dbát na různorodost problému. Měnit druh terénu, délku, směr i obtížnost úseků, typy kontrol. Prozkoušet závodníky z azimutů, čtení mapy i volby postupů.

Hlavním cílem stavitele tratí /jako ostatně každého po​řadatele/ musí být spokojenost závodníků. Stavitel musí mít k závodníkům učtu, nikdy je nesmí škodolibě nebo záludně tý​rat. Přesto, nebo snad právě proto, se již zde hodí připo​menout, že závodníka je vhodné už hodinu před startem a ještě půl hodiny za cílem považovat za naprostého tupce a analfabe​ta. V této době není totiž dobře schopen přijmout žádné odchylky od běžného vzoru, žádné dodatečné informace, žádné změny popisů apod. Šeši sice perfektně i nejsložitější ori​entační problémy, ale pouze v mezích navyklé rutiny. Jiné podněty buď vůbec neregistruje, nebo na ně reaguje podráždě​ně až agresivně.

Čeština zná krásné slovo - blbovzdornost!

Současně musíme závodníky jako třídu považovat za maza​né podvodníky a nedat jim ani nejmenší šanci k podvodnému zisku výhody, například ke zkrácení tratě. Každý sport byl ve svých počátcích jen nezávaznou hrou o náhodu. Teprve časem se vyvinul v exaktní soutěžní disciplínu s pevnými pravidly. V tomto smyslu má sportovní hodnotu OB zcela v rukou stavi​tel tratí. Pro kvalitu závodu je dobrý stavitel důležitější než kdokoliv jiný, mapaře a ředitele nevyjímaje.

1.4.  
Základní požadavky na trať OB

l/ Musí odpovídat pravidlům

   Tato příručka vychází z čs. pravidel OB 1985 /dále jen Pravidla nebo P/.

P.l.l: "Tato pravidla platí od 1.1.1985 pro všechny závody v orientačním běhu /dále OB/ a lyžařském OB /dále LOB/ pořádané složkami Svazu OB ČSTV nebo - za jejich spolupráce - jinými organizacemi". 

P.1.2: "Mezinárodní závody musí být kromě toho uspo​řádány v souladu s pravidly Mezinárodní federace orientačního běhu /IOF/ pro mezinárodní závody /Pra​vidla IOF 1983/“. 

Ve sporných případech je rozhodují​cí německý originál, proto dále jen "IOF Regeln" ne​bo IOFR. Zde jsou citována jen tam, kde čs. pravidla mají mírnější požadavky nebo zcela mlčí. 

IOF Regeln jsou v plném rozsahu závazná pro meziná​rodní závody kategorie A /jsou vypsány alespoň v ně​kterých kategoriích bez omezení pro všechny země IOF, např. Mistrovství světa, pětidenní 0-ringen/ a kate​gorie C /účast je omezena, např. Pohár družby, mezi​státní utkání, Pohár veletržních měst/. Mezinárodní závody, které neodpovídají všem ustanovením IOF Regeln se označují B. /IOF Regeln 3.2./. Zařazení do katego​rie A je podmíněno poměrně vysokým poplatkem. Bohe​mia, GP Slovakia a pětidenní jsou kategorie C. 

P.20.1: "Při stavbě tratí je nutno dodržovat "Směr​nice pro stavbu tratí OB IOF" a tato pravidla".

Viz. kap. 7.1 /literatura/.

Odchylky od pravidel jsou možné jen při neoficiálních akcích tréninkového charakteru a při náborových zá​vodech /P.3.1.3/. Další závazné dokumenty jsou uve​deny v kapitole 7.1, v textu se častěji cituje jen Soutěžní řád OB ČSTV platný od 1.1.1983, druhé opravené vydání k 1.1.1987 /dále jen SŘ/.

P.1.5: "Neznalost pravidel neomlouvá". 

Tři vykřiční​ky !!!

2/ Musí zachovat charakter OB
P.2.2: "Při OB mají být prověřeny běžecké a orien​tačně technické schopnosti závodníka tak, aby orien​tačně technické schopnosti byly rozhodující".

P.2.4: "Dané orientační úkoly musí být splnitelné po​mocí mapy, busoly a popisu umístění kontrol". 

P.20.2: "Obtížnost tratí orientační i fyzická musí být volena s ohledem na kategorii a výkonnost účastníků. V první řadě se mají uplatnit orientační schopnosti a schopnosti koncentrace závodníka". 

Je tedy zejména třeba vybrat terén, v němž lze běžet, a s ohledem na mapu zvolit tratě přiměřené orientačním schopnostem závodníka. Docela jinak vypadá trať pro začátečníky a pro elitu, jinak pro děti a jinak pro veterány.

3/ Musí zaručit sportovní objektivitu

P.2.5: "Při OB je nutno respektovat princip sportov​ní spravedlivosti při pořádání závodu...",

tj. za​jistit, aby pořadí ve výsledcích spravedlivě odpoví​dalo kvalitám a výkonu závodníků.. Jinými slovy - potlačit náhodu kde jen to jde. Trať musí obsahovat mnoho drobných, přiměřeně náročných problémů a pro všechny závodníky zaručovat co nejshodnější podmínky.

1.5. Desatero stavitele tratí OB

  1.
Je to podle pravidel?
  2.
Je to orientace i běh.?
  3.
Je to stejné pro všechny?
  4.
Je to spravedlivé? /Je ztráta úměrná závažnosti ohyby?/
  5.
Je to "blbovzdorné"?
  6.
Je to neošiditelné?
  7.
Raději jednoduchou než spornou kontrolu!
  8.
Závod se nemá rozhodovat na kontrolách,ale mezi nimi.
  9.
Více malých problémů, místo jednoho obrovského!

10.       Máš chuť si svou trať proběhnout?
1.6. Nejčastější chyby

· Chybná délka tratě /nedodržený čas vítěze/.

· Příliš snadná trať bez volby postupů. 

· Nesouhlas kódu /mapa - popis - terén/.

· V okolí kontroly nesouhlasí mapa se skutečností.

· Kontrola se závodníkem je lépe vidět než bez něho.

· Je výhodné běžet přes zakázaný prostor.

· Není občerstvení, nebo je nevhodně umístěné.

· Kruté, dlouhé a orientačně bezcenné tratě veteránů.

· Příliš obtížné dětské tratě.

· Liniová trať bez možnosti zkracování.

· Protiběhy.

· Sloní stezky.

2. 
PRACOVNÍ POSTUP

Následující text popisuje přípravu, velkého závodu se všemi kategoriemi pro přibližně 1 500 startujících. Pro závody menšího rozsahu lze jistě mnohé zjednodušit, ale stěží zcela pominout. Spiše naopak, skutečnost je často taková, že z nejříznějších důvodů je třeba se často vracet, předělávat pracně vymyšlené návrhy a hledat jiná řešeni. Proto zůstane zde uvedený sled prací jen krásným ideálem.

2.1. Stavitel trati

Už při žádosti o závody, tj. asi 2 roky předen, je třela alespoň předběžně určit ředitele, vedoucího kartografa a stavitele trati. Stavitel trati by se nevel podílet na mapování, aby dokázal mapu potom vidět kritickýma očima zá​vodníka. Příloha Pravidel OB o činnosti funkcionářů, uvádí v bodě 3.d: "odpovědný stavitel trati musí mít kvalifikační třídu rozhodčího odpovídající klasifikačnímu stupni zá​vodu". Pravidla nezakazují rozdělení funkce na výkonného, a odpovědného stavitele trati. Nepřipouští to však metodický pokyn subkomise rozhodčích VSOB ÚV ČSTV z r. 1985.

Dobrý stavitel trati muže vyrůst jen z dobrého závod​níka. Nemusí zrovna vyhrávat elitu, ale měl by mít každoročně alespoň 10 startů na významnějších závodech. Musí mít kon​dici alespoň na 4 hodiny poklusávání po lese a mapařskou techniku na úrovni elity. Nesmí mít sadistické sklony, musí být přemýšlivý, pečlivý a kritický i k sobě. Ctižádost a fantazie nejsou na škodu. Stavitel nesmí být improvizátor. Musí mít v hlavě i v kapse Pravidla, Soutěžní řád /a tuto příručku/. Závodnická zkušenost, bez teoretických znalosti, je sice nezbytná, ale zdaleka ne dostačující.

Pro větší závody je třeba jmenovat dvojici stavitelů, drahý funguje zejména jako oponent, pomocník při tisku tratí a dispečer při roznášeni kontrol a fáborkování. Role oponenta je zvlášť důležitá, mnoho závodů doplatilo na samolibost stavitelů., kterým do toho nikdo neměl "co kecat“.

2.2. Prostor závodu

Příloha pravidel 3.a: •Stavitel trati odpovídá za výběr závodního prostoru, určuje koncep​ci trati a rozmístěni kontrol".

Alespoň 2 roky před závodem musí ředitel, kartograf a stavitel zvolit prostor závodu, zejména proto, aby mohli žá​dat o schválení prostoru pro mapování. Schvalovací řízení pro​bíhá dvakrát ročně /od února a od září/ a trvá půl roku. Povolení pak platí v roce schválení a další dva kalendářní roky. Bližší ve směrnicích pro mapování.Vzhledem k možnos​ti zamítnuti je třeba žádat i o náhradní prostory, zejména v okolí velkých měst bývá povolených prostorů méně než šafrá​nu.

P.2.3: "OB má být uspořádán v zalesněném a pokud možno závodníkům neznámém terénu".

Náročnost terénu by měla odpovídat úrovni závodu. Pro vrcholové závody je třeba volit členitý terén s množstvím terénních i situačních detailů, pokud možno nepřehledný až chaotický, s řídkou /nebo naopak hustou a složitou/ sítí cest. Nevhodná je jakákoliv pravidelnost a systém., např. siť prů​seků, zejména v naprosté rovině. Málo vhodný je též hrubý hor​ský terén bez drobných detailů a s velkým převýšením. Pokud však je horáky les členitý, nepřehledný a divoký, tak lze i v obrovských kopcích vhodnou volbou trati udržet vše v normě, viz Mistrovství světa 1981 ve Švýcarsku.

Prostor s rozsáhlými oblastmi hustého podrostu dělá v létě závodu loterii. První nalosovaní startující se pro​jití její džunglí, poslední vyhrávají po "sloních stezkách". Na jaře a na podzim to ovšem může být prostor docela vyhovující.

IOFR.21.2: "Prostor nemá mít tak specifický charakter, aby tím byli domácí běžci neúměrně zvýhodněni". 

Přímo ideální jsou prostory, které zahrnují několik typů. terénu. |Pro dětské tratě je vhodné, aby dostatečná část prostoru byla snadno průchodná všemi směry /tedy poměrně plochá/ s bohatou sítí cest.

IOFR 21.3: "Pokud průměrná nadmořská výška prostoru pře​kračuje l 200 m, je pořadatel povinen zveřejnit přesné údaje o výšce již v pozvání".

P.17.1: "Všichni funkcionáři pořadatele, jakož i delego​vaný rozhodčí a kontrolor tratí musí dbát na utajení mís​ta závodu, terénu a tratí".

P.17.4: "Po dohodě mezi delegovaným rozhodčím a pořada​telem lze k určitému datu zveřejnit místo konání závo​du, popřípadě závodní prostor. Toto zveřejnění zname​ná současně zákaz tréninku v tomto prostoru". 

Není už výjimkou zveřejnění prostoru v tomto smyslu i více než rok předem.

P.19.8: "Celostátní a republikové závody musí být uspo​řádány na nové mapě, tentýž prostor smí být použit nej​dříve po 4 letech od vydání /nebo dotisku/ mapy. Za novou mapu se považuje taková, která obsahuje alespoň 2/3 prostoru nově zmapovaného, resp. nové dokreslování nejméně po čtyřech letech. Mapy pro LOB se posuzují samostatně".

Špičkový závod by měl být vždy v novém nebo alespoň dlou​ho nezmapovaném terénu. Na hranici 4 let a 2/3 prostoru lze jít jen v nouzi za předpokladu perfektní mapy a ko​rektní tratě.Příkladem může být MČSSR na dlouhé trati 1985 na napě Rybníky /Praha/. Jinak mohou mít někteří závodníci neoprávněnou výhodu ve znalosti terénu. Příklad - MČSSR 1985 na mapě Stánisko /Bratislava/ - pro​testy, rozladění, zlá krev.

Při výběru prostoru je nutno uvažovat též o dopravě, uby​tování a zejména o centru závodů. Nemá příliš smysl mapovat prostor, v němž není alespoň jedno vhodné shromaždiště. Z po​dobných důvodů je dobré navázat co nejdříve kontakt s lesním závodem, národním výborem, mysliveckou organizací a v přípa​dě chráněných krajinných oblastí především s jejich správou. Nemapovat prostor, kde ochranáři OB nikdy nepovolí, viz perfektní, ale nikdy nevyužitá Borůvkova mapa Prachovských skal.

2.3. Ochrana přírody

Od roku 1980 platí Dohoda o pořádání OB ve velkoploš​ných chráněných územích mezi Ministerstvem kultury ČSR a vý​borem SOB ČÚV ČSTV. Dohoda povoluje "provádění OB v chráně​ných krajinných oblastech ČSR za těchto podmínek:

I. Z tras orientačního závodu budou vyloučena maloplošná chráněná uzemí..." - zejména státní přírodní rezervace.

II. "Při závodech,jejichž trať vede po území CHKO a KRNAP, nesmí na jedné trati startovat více než 120 účastníků". Mluví se zde pouze o trati, je však vhodné alespoň zhru​ba toto omezení dodržet i pro jednotlivé kontroly společné pro více tratí.

III. Kalendář závodů v CHKO předloží vždy do konce roku krajský svaz OB ke schválení odboru kultury KNV a Krajskému středisku památkové péče a ochrany přírody.

IV. "K zajištění vlastního průběhu závodu požádají pořada​telé jednotlivých závodů 2 měsíce před konáním závodu OB na území CHKO příslušný odbor /odbor kultury/ KNV o povolení závodu prostřednictvím Krajského svazu OB. Podle potřeby bude trasa předem projednána a v terénu ověřena, bude společně s pracovníky státní ochrany pří​rody určeno vhodné umístění startu, cíle, jednotlivých kontrol a ostatních zařízení závodu /občerstvení, WC apod./.

Závěrečné pokyny k realizaci dohody, bod 4: "Podepsaná dohoda se netýká akcí tréninkových a závodů omezeného roz​sahu s celkovým počtem do 50 účastníků".

Závěr, pokyny, bod 5: "V případech, kdy se OK KNV či okresní správa CHKO nevyjádří ke kalendáři závodů /bod III./ nebo k vlastní akci /bod IV./, je tato skutečnost 21 dnů před datem závodu považována za souhlas ze strany orgánu státní ochrany přírody".

Již před oficiální písemnou žádostí je žádoucí osobní jednání přímo se správou CHKO /podobně i s lesní správou, myslivci atd./. Největší překážkou je obvykle špatná před​stava o OB, získaná třeba z televizních záběrů masového star​tu štafet nebo cílového doběhu 0-ringu. Častá je též záměna OB s masovými dálkovými pochody /Prčice/ nebo přespolním během. Musíme tedy především zdůraznit, že závodníci neběží všichni naráz toutéž stopou, neřvou, nestřílí z malorážek, neodhazují plechovky a nedělají po lese ohně, netrhají kví​tí, nedupou v maliništích a zarostlým pasekám se zdaleka vy​hýbají. Je třeba zdůraznit respektování přírody při stavbě tratí /konkrétní zásady pro vymezení zakázaných oblastí, a na volbu kontrol a postupů jsou uvedeny na příslušných mís​tech v dalším textu/. Jako úplnou samozřejmost připomeneme dodržení výše citované Dohody, nejlépe je mít Dohodu v ruce, profesionálním pracovníkům se mezi záplavou předpisů často ztrácí. Zmíníme se i o sklízení všech kontrol a fáborků po závodě, o úklidu shromaždiště atd.

Velký úspěch má Často pozvání na vhodný menší závod OB, zajistíme samozřejmě pozorný doprovod. Neobyčejně přitom dbáme na kázeň závodníků a absolutní čistotu celého prosto​ru závodu, včetně prodejních stánků a záchodů. Je to vklad, který se bohatě vrátí. Totéž platí o pracovních brigádách /sázení stromků, pálení klestí/. Každý totiž zaregistruje rozdíl ve vztahu k práci a přírodě mezi orientačními běžci /100 % nekuřáků!/ a běžnými nadekretovanými brigádníky.
Při jednání o prvním závodě v CHKO je taktické akcepto​vat všechny připomínky v plném rozsahu. Kritickým místům se navíc při stavbě tratí vyhneme s velkou rezervou. Několik zbloudilých nebo neukázněných závodníků nám totiž může sil​ně poškodit pověst. Z taktických důvodů se vyhneme i kontro​lám a jednoznačným postupům v bažinatém terénu, stopy po závodě tam bývají výraznější, Teprve na základě dobrých zkušeností je možno hledat při dalších akcích rozumné kompromisy.

Pokud potřebujeme např. elitní trať vést chráněnými nebo ohroženými oblastmi, je třeba zdůraznit o jak malé procento z celkového počtu závodníků i kontrol jde. 

Nezávisle na tom, jak dopadneme při jednání s ochranáři, však musíme přírodu fakticky chránit a respektovat. O tom podrobně v kapitolách 2.8.1. /zakázané oblasti/, 2.10./kon​troly v terénu/ a dalších.
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Já ti dám tratě, já ti dám terčík!

2.4. Mapa

Po skončení schvalovacího řízení musí ředitel, kartograf a stavitel definitivně určit prostor závodu a přesný rozsah mapy. K tomu je potřeba prostor navštívit, mít hru​bou představu o centru závodu a průběhu tratí, znát postoj lesní správy a v chráněných oblastech /CHKO. Nár. parky/ i ochranářů..

Mapa by měla vykreslovat i celé centrum závodu, cestou na start by měl být "vzorový prostor" zmapovaný a vytištěný spolu s mapovým klíčem jako oddělitelná část mapy, kterou by měl dostat každý závodník při prezentaci.

Pravidla v článku 19.6. požadují minimalizovat formát mapy. Je zbytečná platit tiskárně za papír na nepotřebné okraje, nehledě na to, že dodatečně ořezaná mapa je vždy nehezká. Dostatečný prostor v měřítku l : 15 000 lze umís​tit na formát A4 včetně tiráže.

Od této chvíle může stavitel opět sladce dřímat. O mapo​vání se postará vedoucí kartograf. Stavitel by neměl dělat mapu, na které bude stavět tratě. Nedokázal by pak být k ma​pě patřičně kritický, stavěl by příliš od stolu a stále po svých "vyšlapaných cestičkách".

P.12.2: "Mapy pro OB musí odpovídat poslednímu stavu terénu a pro mezinárodní závody zařazené do ka​lendáře IOF nesmějí být starší než 3 měsíce". 

Asi dva měsíce před závodem by měla být mapa hotová. Pro případ časové tísně je velmi vhodné zajistit zkušební tisk několika výtisků z kartografických originálů, před zmenšením do tiskového měřítka'. Například tisk ze želatiny stojí jen asi 200 Kčs. Obtahy slouží pro poslední revizi před tiskem a lze na nich už připravovat tratě. Odhalí se přitom množství mapařských i kresličských chyb a ušetří starosti při zpoždění v tiskárně. Podle návrhu tratí lze dokonce ještě "vylepšit" i příliš chudý les. Tři vzepřené kmínky zakres​lené černým křížkem už lze použít jako odrazový nebo dokon​ce kontrolní bod.

Pro tisk tratí je důležité, aby mapy zůstaly po tisku neořezané. Ani nejlepší řezačka neudrží přesně stejnou linii řezu u všech map a tisk tratí by byl potom nepřesný /viz ka​pitola 2.14./.

Za kvalitu mapy odpovídá mapař. Za kvalitu tratí odpovídá stavitel, a to i na špatné mapě. Na dobré mapě může trať vést kudykoli, na špatné jen tam, kde si závodník chyb v ma​pě nepovšimne a kde ho ani při volbě postupu mapa neoklame a nepodrazí. V okolí kontrol pak za kvalitu mapy odpovídá stavitel zcela bezpodmínečně. Když v cíli závodníci nadávají na mapu, měl by se v první řadě hanbit stavitel, zrovna tak, jako když nadávají na terén. Byl to totiž stavitel, kdo jim chyby mapy a hrůzy terénu ukázal.

Dobrý stavitel postaví dobrou trať na jakékoliv mapě. Na špatné mapě mu to však dá dvojnásobnou práci.

Nepleťme si pojmy. Mapa může být stará či nová a nezávisle na tom dobrá nebo špatná. Na dobré mapě stačí dokreslit pár pasek a nějakou cestu. Na špatné /byt i nové/ to nepomůže. Tam nesedí nic proti ničemu a je nutno opustit vidinu jemných kontrol a lahůdkových postupů.

Na špatné mapě musí být kontroly tutové a postupy nezáludné!

Špatná mapa se často pozná už na první pohled: nepečlivá roztřesená kresba, přesahy nebo mezery na stycích barev​ných ploch a na okrajích kresby, nedodržený mapový klíč, vel​ký nebo nevyjmenovaný kolektiv autorů, odbytá tiráž, "vtip​né" kresbičky, nedostatek detailů, kulaté a nelogické vrstev​nice /vedou přes rybník, potok kříží dvakrát tutéž vrstevni​ci, cesta dělá zatáčku a vrstevnice ne - nebo naopak/.

Co nejdříve je třeba posoudit mapu i v terénu, nejlé​pe už s první představou o průběhu trati. Často jsou rozdí​ly mezi kvalitou jednotlivých částí mapy tak velké, že tomu musíme přizpůsobit celou koncepci tratí.

P.19.1. požaduje, aby mapy pro OB byly zpracovány podle předpisů IOF. 

Pro nestandardní závody však můžeme často s vý​hodou použít i jinou mapu. Pro městský OB stačí plán města, vojáci mohou závodit na vojenských pětadvacítkách, atd.

2.5. Rozpis

P.9.1: "Pořadatel je povinen vydat rozpis závodu nejmé​ně 2 týdny před termínem přihlášek..." 

Pro kvalifikační soutěže musí být předtím předložen ke schválení STK příslušného svazu /SŘ.3.8.9./. Pro mezinárodní závody musí být rozpis anglicky nebo německy vydán nejméně 4 měsíce před závodem /IOFR.10.1./, ale již rok před závodem předložen SOB ÚV ČSTV ke schválení /SŘ.4.2./. Pro přeborové závody musí být rozpis předložen přísluš​nému svazu ke schválení nejpozději 8 týdnů před závodem /SŘ.2.1.8, 2.2.8, 2.3.8/, okresní přebor 6 týdnů /SŘ. 2.4.7/. 

P.9.2: "Rozpis závodu musí obsahovat tyto údaje:

           ... e/ věkové kategorie a výkonnostní skupiny ... 

               k/ měřítko mapy, základní interval vrstevnic, při formátu větším než A4 i rozměr mapy 

               l/ jména ... stavitelů tratí ... včetně kva​lifikační třídy ..." 

IOFR.10.1. požadují déle:

   d/ délky tratí jednotlivých kategorií, délky úseků štafet, zaokrouhlené na celé kilometry 

   h/ popis terénu, nebezpečné okolnosti, možnos​ti tréninku
Je v zájmu úspory zbytečné práce a starostí stavitele, aby si zajistil, že již v rozpise budou kategorie vhodně rozčleněny. K tomu musí znát spoustu paragrafů.

P.4.1.1: "Závodníci jsou rozděleni podle pohlaví a stá​ří do následujících kategorií: Ženy D-10, D11-12, D13-14, D15-16, D17-18, D19-20, D21-, D35-, D40-, D45-, D50-, D55-, D60-, D65-, D70-"... 

Obdobně muži H-10 atd.

P.4.2.1. "Jednotlivé kategorie je možno podle obtížnos​ti tratí a zdatnosti závodníků rozdělit do výkonnostních skupin. Označení A /nejnáročnější/, B, C, D /lehčí/". 

Např. H21-A.

P.4.2.2: "Na vybraných závodech se vypisují kategorie elity DE, HE".

IOFR.4.22. umožňuje vypsat výkonnostní skupinu elita ve věkových kategoriích 15-16, 17-18, 19-20 a 21-.

Z hlediska vypisování výkonnostních skupin rozlišuje Soutěžní řád dva druhy závodů: kvalifikační a veřejné /včet​ně mezinárodních/.

1.  Kvalifikační soutěže /SR.3.8.1. - volná citace/:

HE,DE bez věkového omezení, jen na závodech Čs.poháru, 

A    
ve věkových kategoriích D17-18, D21- /v této star​tují společně i závodnice 19-20tileté/, H17-18, H19-20, H21-, jen na závodech celostátních soutě​ží, 

B    
ve všech věkových kategoriích od D a H13-14 /mimo D19-20, které startují v kategorii D21-/, jen na závodech celostátních soutěží,
C    
ve všech kategoriích, na závodech krajských soutě​ží.
2. Veřejné soutěže včetně mezinárodních /SŘ.4.3./

Platí totéž jako pro kvalifikační soutěže, ale výkonnost​ní skupiny A, B, C lze vypisovat /v závodech příslušného stupně - A na I.stupni, B na II.stupni, C na III.stupni/ ve všech věkových kategoriích; u veteránů s malým počtem startujících se výkonnostní skupiny obvykle nevypisují a.tedy ani neuvádějí.
IOFR.4.24. umožňuje též rozdělení něho sloučení katego​rií podle věku, např. D13-16 nebo H13 a H14. Čs. pravidla se o tom nezmiňují. Dle oficiálního výkladu komise rozhodčích si pořadatel zadává /slučuje, rozděluje/ kategorie do rozpi​su dle své úvahy. Pouze u závodů kvalifikačních soutěží mu​sí vyhovět Soutěžnímu řádu, viz výše.
Na menších závodech se tedy obvykle nevypisují všechny veteránské kategorie, ale např. jen H35, H40, H50 a D35.

Dále je možné, a často i žádoucí, vypsat kategorii za​čátečníků a příchozích /tzv. "OPEN"/.
P.4.2.4: "Označení pro začátečníky je "N" /nové, např. D21-N/ a pro kondiční OB "K". 

Označení K se použije pro tréninkové tratě /případně i bez měření času/, např. pro dospělé při výběrových závodech mládeže.

2.6. Shromaždiště a cíl

Nejpozději 3 měsíce před závodem musí ředitel závodu určit se stavitelem definitivně přesné místo shromaždiště, navrhnout polohu cíle a předběžně i startu.

Ideálním shromaždištěm je sportovní stadion těsně u lesa, s krytou halou nebo tribunami, s rozsáhlými sprchami a záchody, se stánky s prodejem občerstvení, s rozhlasem a samozřejmě elektrickým rozvodem, s rozsáhlými možnostmi parkování bezprostřední blízkosti.

Praxe je však obvykle skromnější. Neměli bychom upustit od přístřeší /asi 30% závodníků přijíždí veřejnou dopravou/, vždy je nutno zajistit alespoň polní záchody a jednoduché umývání. Dobrý pořadatel předpokládá vždy souvislý déšť, vítr, bláto a zimu.

Ideální cíl je malebný přírodní nebo umělý amfiteátr přímo na shromaždišti,  přístupný autem,   s přístřeším pro pořadatele i diváky, s elektřinou a rozhlasem. Cílový doběh má tvar přirozeného trychtýře, vede mírně do kopce a je asi 100-200 m dlouhý. Před cílem je zajímavá, ale nikoli příliš náročná část závodního prostoru, od cíle ji však odděluje jasná bariéra /potok, plot/.

Kontakt se shromaždištěm, krytý prostor pro počtáře a elektřinu je třeba zajistit i na úkor orientační obtížnosti závěru tratí. Pravidla nepředepisují, aby cíl ležel na mapě, ale je to vhodné. Tratě musí být ukončeny tak, aby všichni závodníci dobíhali do cíle z téhož směru. Přitom ale jakékoliv značení je proti duchu OB, vylučuje orientaci. Pro usek z poslední kontroly do cíle se používají tři varianty: 

l/ Naznačený přírodní trychtýř, cíl musí být na mapě přesně zakreslen.

2/ Trychtýř značený fáborky, souvislou stuhou nebo plůtky. Případně jedna strana přírodní, jedna značená.

3/ Značení pomocí fáborků /nebo cílová ulička/ přímo od po​slední kontroly. 
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Pro většinu případů je vhodná druhá varianta, umožňuje více posledních kontrol /přiměřeně obtížných podle katego​rií/ a nesnižuje jejich orientační hodnotu.

P.25.1. předepisuje dvoubarevné oranžovo-bílé značeni, ale neurčuje blíže jeho formu. Používají se buď fáborky po​věšené na větvích, nebo souvislé barevné stuhy /děrná pás​ka, textilní lemovka/ položené nejlépe pouze na zemi - dají se snadněji sledovat než fáborky a nepřivolávají z dálky závodníky ke kontrole. Při fáborkování nikdy nešetříme. Při spojování značených linií /trychtýř/ musí být jednoznač​ně zřetelný směr pokračování, použijeme velké šipky. Trasu značeného úseku volíme tak, aby nebylo výhodné ani možné ji opustit, zkrátit.

Všechny typy posledních úseků přecházejí do cílové uličky, doběhu.

P.29.1: "Cílový doběh je omezen dvěma páskami, lany apod., ve směru doběhu, Jejichž vzdálenost se směrem k cílové čáře zmenšuje a v prostoru cíle by měla být 3 m. Cílová čára musí probíhat kolmo ke směru doběhu".

Doporučené 3 m je dobré v praxi zúžit tak, že na čáře a za ní již nelze předbíhat. /O štafetách ve zvláštní kapitole./ Ulička za cílem musí být dost dlouhá pro bezpečné zastavení, raději delší než kratší. Doběh do mírného stoupání zpomaluje běh a usnadňuje tím pořada​telům práci.

P.20.6: "Úsek značený fáborky, který je součástí trati, není veřejně přístupný". Rozlišuje se tedy "značený úsek" a "cílový doběh".

Je proto povinností pořadatele jasně vyznačit hranici oddělující veřejně přístupný cílový doběh /uličku/ od nepřístupného značeného úseku a celého prostoru závodu. Nejelegant​nější hranicí je přirozená bariéra /plot, potok, okraj lesa/. Pokud cílový doběh /ulička/ začíná přímo poslední kontrolou, lze diváky připustit až k ní. To.se využívá zejména při velkém počtu závodníků, který nelze zvládnout v jediném cíli /nad 2 000/. Postavíme více cílů těsně vedle sebe, ve​deme k nim paralelní cílové uličky začínající posledními kon​trolami ve formě vstupních bran. Mohou být těsně vedle sebe s tímtéž popisem, ale samozřejmě s různým kódem.

2.7. Start

Ideální start je pro pořadatele přístupný autem, leží na přírodní hranici oddělující prostor závodu od dostatečně velkého, mírně zvlněného prostoru pro rozcvičování závodní​ků. Z celého rozcvičovacího prostoru je dobře vidět na uka​zatel času, ale není vidět na mapující závodníky /terénní zlom, hustník/. Za startem leží členitá, ale nepříliš ob​tížná část závodního prostoru, se širokým vějířem prvních úseků. Start přitom neleží v nejlepší části prostoru - nešlo by ji pak optimálně využít. V terénech s velkým převýšením volíme start co nejvýš, cíl naopak co nejníž.

P.28.5:  "Mapu pro závod si závodník odebere sám v oka​mžiku startu nebo po odstartování u výdeje map vzdále​ného maximálně 200 m od startu".

P.22.1: ... trojúhelník v mapě označuje ... "místo vý​deje map nebo výchozí bod trati, označený v terénu, kam je závodník naveden fáborky"...

Start se tedy teoreticky skládá ze tří bodů: vlastní start /transparent/, výdej map a startovní bod /lampión v terénu, trojúhelník v mapě/. Ideální je, když jsou totožné, tedy mapy hned na startu a žádné fáborky. Pokud však nejsou totožné, musí být povinné úseky mezi nimi vyznačeny bílo-oranžovými fáborky nebo stuhami /P.25.1./ a musí být co nejkratší. Každý značený usek je cizím prvkem v OB.

Startovní bod není kontrola, nelze na něm požadovat ražení do průkazu.Jeho vynechání lze tedy jen obtížně po​stihovat, a proto nesmí být v žádném případě výhodnější jiný postup, než přes startovní bod. Nezřizujeme tedy oddělený startovní bod zbytečně, má své opodstatnění jen tehdy, je-li výdejna map příliš rozsáhlá, tj. zejména při štafetách.

Startovní bod musí ležet na místě jasně určitelném v mapě a musí být zcela přesně zakreslen, podobně jako každá kontrola. Na to pozor, zejména při tisku tratí štafet, kdy je na malý  prostor nutno natlačit několik kontrol, start a cíl. Nepatně uhnout může pouze cíl.

P.28.1: "Start musí být umístěn tak, aby závodníci če​kající na start nemohli pozorovat odbíhající závodníky".

Pod slovem "start" zde samozřejmě rozumíme až začátek volné orientace, tedy startovní bod, resp. výdej map. Pro organizaci vlastního startu /registraci závodníků, kontrolu a označení průkazů/ je třeba vymezit jediné pole dlouhé 3-5 m a široké tak, aby se všichni současně startují​cí závodníci mohli postavit vedle sebe. Při výdeji map na startovní čáře lze pole rozdělit podle tratí. Do tohoto po​le smí závodník vstoupit minutu před svým startem. Často se předřazuje ještě jedno pole /vstup 2 minuty před startem/, je však docela zbytečné.

Daleko nejdůležitějším požadavkem na místo startu je možnost vyvedení všech tratí tak, aby nikdy neměli závodníci startující současně shodnou první kontrolu /o tom později po​drobně/. Rovněž je třeba zajistit přiměřenou jednoduchost a variabilitu dětských tratí. Tyto požadavky je nutno splnit i za cenu dlouhé cesty na start nebo rozdělení startu na ně​kolik míst.

IOFR.31.3: "...Start má být tak položen, aby se ztížil kontakt mezi dosud neodstartovanými a do cíle doběhnuvší​mi závodníky".

IOFR.31.7: "Prostor pro čekání na start má být nepřístup​ný divákům. Každý závodník musí mít možnost se v úplném klidu alespoň 30 min. rozcvičovat".

2.1.1. Cesta na start

V ideálním případě vede ze shromaždiště ke startu skoro přímá, asi l km dlouhá, měkká vozová cesta bez obtížných úse​ků.. Prochází přitom zmapovaným vzorovým prostorem s několika ukázkovými kontrolami. Asi 100 m před startem jsou dvojmo do​bře označené, vzorně vybavené, dostatečně velké a pohodlné polní záchody, samozřejmě polohově i opticky dostatečně izo​lované.

Pokud je to nezbytné pro kvalitu tratí, může být cesta na start i podstatně delší. Ne však více než 4 km, nebo 2/3 délky nejkratší tratě. Docela vhodným řešením je oddělení startu pro dětské, začátečnické a veteránské kategorie od kategorií ostatních. Vychází-li cesta na start delší, je nutno závodníky vozit.

Je nepsaným zvykem značit cestu na start modro-bílými fáborky. Při více startech použijeme zeleno-bílé, hnědo-bílé atd. Oranžovo-bílé rezervujeme pro značení povinných úse​ků tratí. Větvení cest nutno označit zvlášť zřetelně, i pomo​cí tabulek se soupisem všech příslušných kategorií.

Je dobré cestou na start každých 500 m umístit výraz​nou tabuli se šipkou, zbývající vzdáleností a příp. soupisem kategorií. Zdůraznit, že jde o zbývající /a ne již uběhnu​tou/ vzdálenost.

Vzorový terén je samozřejmě luxus, ale za malou cenu výrazně zlepší dojem ze závodu. Terén, mapka i kontroly by měly přesně odpovídat závodu.

U špičkových závodů s malým celkovým počtem startujících se používá povinná pořadatelská doprava na start přímo z uby​toven, vlastně rozdělení shromaždiště na startovní a cílové. Doprava doprovodu je možná jen ve směru ze startu do cíle. Zamezí se tím nežádoucímu sdělování informací o tratích. Má však smysl jen při dlouhých startovních časech! Podobný efekt mé částečně i delší cesta na start, ale pozor, nepřehánět.
Velmi důležité je uvést správně délku cesty na start v informacích. Jičínská míle je lidové označení pro "2 km", které se nedají ujit pod hodinu.

2.8. Rozvržení prostoru a tratí

Současně s vymyšlením startu musíme zhruba rozmýšlet i celkový průběh, všech tratí. Sebekrásnější start nemá smysl, pokud z něj nelze postavit vhodné tratě. Musíme splnit zejména tyto požadavky:

l/ vyhnout se nevhodným a zakázaným oblastem 

2/ využít nejvhodnější oblasti /v závislosti na kategorii 

3/ dodržet délky /tj. směrné časy pro vítěze/ a převý​šení 

4/ zabránit zkracování
2.8.1. Zakázané oblasti

Stavitel trati má přímo povinnost vhodnou stavbou tra​tí zamezit možné diskvalifikaci závodníků /Metodický pokyn subkomise rozhodčích.../.Nikdy nesmí být postup přes zaká​zanou oblast výhodnější než postupy jiné!

P.35.1: "Závodník nesmí podle platného občanského zákona vstupovat do zahrad, oplocených pozemků, do polí a luk, kde by mohla vzniknout škoda. Závodník nesmí vstu​povat na dálnice." 

Samozřejmě též železnice, zejména v podélném směru!

P.35.2: "Závodník musí být upozorněn záznamem v mapě nebo jiným způsobem na zakázaná /nebezpečná/ místa, kte​rá by mohla být příčinou zranění závodníka, a na pro​story, kterým je nutno se vyhnout z jiných důvodů ne​bo na která je vstup zakázán /osetá pole, nově vysáze​ný les, vojenský prostor apod./.

"Jinými důvody" pro vyloučení některých oblastí jsou ochrana přírody a orientační nevhodnost. Proto nelze použít špatně zmapovaná nebo nově změněná místa, krajně nevhodné jsou postupy přes vesnice, zejména jsou-li nepřesně zmapovány.

Zrovna tak nevhodné je stavět kontroly těsně u okraje rapy, závodník musí mít možnost nalézt se na mapě i po větši chybě. Ani žádný reálny postup mezi kontrolami nesmí vést mimo kresbu mapy.

Dohoda o pořádání OB ve chráněných krajinných oblas​tech ČSR z r.1980 určuje v bodě 1: "Z tras orientačního zá​vodu budou vyloučena maloplošná chráněná uzemí, vyhlášené podle zákona 5.40/56 Sb. ..." Jsou to státní přírodní rezervace, chráněná naleziště, chráněné parky a zahrady, chráněné studijní plochy, chráněné přírodní výtvory a chráněné přírodní památky.

Bod IV zmíněné dohody ukládá pořadatelům závodů, na území CHKO respektovat i případné další doporučení odboru kultury KNV /a tím i příslušné správy CHKO, příp. KRNAP/.

Při každém větším závodě je žádoucí vymezit několik klidových oblasti jako útočiště pro zvěř. Pokud totiž závodníci běhají po mnoho hodin v celé ploše závodního prostoru, znamená to pro zvěř neustálý stres a úprk. Nevadí ani tak intenzita rušení, jako jeho soustavnost a dlouhodobost. Kritické to je zejména v době mláďat /květen, červen/.

Souvislý závodní prostor je proto třeba rozčlenit něko​lika ostrovy klidu tak, aby se do nich zvěř sama dříve či později uchýlila. Poloměr klidových oblastí musí být větší než tzv. útěková vzdálenost zvěře. Ta přímo závisí na ve​likosti zvěře /myš 5 m, jelen 100 m/ a nepřímo na členitos​ti terénu a hustotě porostu. Volíme tedy s výhodou hustě za​rostlé, pro OB nepříjemné svahy a rokle. V těchto místech nachází zvěř svůj denní úkryt i za normálních okolností. V civilizovaných lesích s otrlými zajíci a srnčím stačí ob​lasti o průměru 100-200 m, v revírech s černou a vysokou o průměru 300-400 m. Mezi frekventovanou silnicí či železnicí a vlastním závodním prostorem vymezíme dle možnosti pásy klidu tak, aby zvěř nebyla závodníky na tyto komunika​ce tlačena.

Ve Skandinávii se praktikuje vyhánění zvěře ze závod​ního prostoru do klidových oblastí a sousedních lesů, má však úspěch pouze u losů.. Ostatní zvěř, zejména srnčí, se po vyrušení obloukem vrací a proniká přitom i dosti hustou rojnicí.

Všechny zakázané a nepoužitelné oblasti si s přesnými hranicemi zakreslíme na pracovní mapu. Nesmí přes ně vést žádný vhodný postup na žádné trati. Pokud nějaký závodník běží zakázaným prostorem, je to především chyba stavitele, dosud bohužel velmi častá.

P.25.2: "Nebezpečné místa v terénu se značí dvoubarevně modrožlutým značením." 

Nejlepší jsou souvislé stu​hy ve výši pasu, nouzově alespoň fáborky. Stejně ozna​číme i zakázané oblasti. Na závodní mapě musí být všech​ny zakázané s. nebezpečné oblasti vyznačeny šikmým fia​lovým nebo svislým černým šrafováním /P.35.2 a mapový klíč/.

2.8.2. Vhodné oblasti /koridory/

Mezi nepoužitelnými oblastmi vyznačíme šipkami korido​ry pro vedeni tratí. Šipky zdůrazňují jednosměrnost korido​rů, protiběhy totiž vytvářejí nežádoucí moment náhody /navá​dění na kontrolu pomocí odbíhajících závodníků je vlastně extrémní, tzv. ostrý úhel/.

Rozlišíme koridory podle vhodnosti pro jednotlivé typy kategorií /děti, veteráni, elita, B-kategorie/: 

· Děti a začátečníci potřebují nenáročný terén s hustou sítí cest a jiných jasných orientačních linií /okraj le​sa, potok .../.

· Veteráni by měli větší část svých relativně krátkých tratí probíhat orientačně složitými, ale ne příliš drsnými místy.

· Elitní a A-tratě musí vést všemi nejobtížnějšími a nejzajímavějšími partiemi a naopak se vyhnout jednoduchým oblastem. Přitom ovšem dětské terény s labyrintem cest jsou při vysoké rychlosti zajímavé i pro elitu.

Podobně se snažíme vybrat oblasti pro umístění začátečnických kontrol a oblasti pro elitní kontroly. Začátečníci a pomalí závodníci se totiž často u kontrol shlukuji, radí se, váhají nad mapou. To vše ovlivňuje /náhodně/ nalezitelnost kontrol. Pro skupiny E a A, které mají daleko vyšší nároky, jak na sportovní objektivitu, tak i na orientační náročnost, takové kontroly nejsou vhodné. Rovněž veteráni nemohou mít kontroly kdekoliv, ale jen v dobře průchodných a dobře čitelných oblastech. 
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Rozvržení prostoru: zakázané a nevhodné oblasti, koridory, vhodné oblasti, shromaždiště + start + cíl

2.8.3. Délky tratí

Nevhodné délky tratí jsou nejčastější chybou při stavbě tratí. Stavitel obvykle nevěnuje tomuto složitému a důležitému úkolu dostatečnou pozornost. Problém se rozpadá několik částí:

a) V rozpise vypsat vhodně kategorie a výkonnostní sku​piny /viz kap.2.4./, abychom nemuseli stavět zbyteč​ně mnoho tratí nebo posílat na tutéž trať kategorie s rozdílnými nároky.

b) Podle terénu, ročního období, typu závodu a tabulky z pravidel určit pro každou kategorii požadovanou délku.

c) Při slučování kategorií na společně tratě /jen v nouzi u menších závodů/ respektovat požadovanou délku a obtížnost.

d) Při vlastní stavbě tratí požadované délky co nej​přesněji dodržet.

Hned v počátku musíme pro každou v rozpise vypsanou kategorii a výkonnostní skupinu stanovit na desetinu kilometru přesně požadovanou délku tratě ve zvoleném terénu.

P.21.2: "Délka trati se měří po přímce mezi kontrola​mi. V případě, že tato přímka vede přes zakázaný pros​tor nebo neprůchodná místa, měří se délka trati po spoj​nici zachycující nejkratší možný postup. Případné úseky trati, které vyznačují obchůzku zakázaného nebo neprůchodného prostoru se započítávají do délky trati". 

Délka liniové dětské trati se tedy měří po spojnicích mezi správnými kontrolami a ne po vyznačené linii. Je však vhodné v informacích uvést jak přímou délku, tak i délku vyznačené linie, viz. kap. 3.1. Úseky tratí přes vesnice, řeky, rybníky, dálnice, železnice, osetá pole atd. je třeba měřit ulicemi, k podchodům, mostům atd.

IOFR.24.2: "Délka trati se měří na napě bez ohledu na výškové rozdíly".

P.21.1: "Délky tratí musí být určeny podle čl. 21.4 /tabulka/ s přihlédnutím ke stupni obtížnosti závodu a sezónnímu období, ve kterém se závod koná".

Tím se nemyslí dělat zjara kratší tratě, ale přizpůso​bit délku podle počasí, terénu a porostu tak, aby byly do​drženy předepsané časy.

P.21.5: "Rozhodující pro stavitele tratí je především dodržení předpokládaných časů. vítěze, údaj délky tra​ti /km/ je pouze informativní".

P.21.6: "...Předpokládaný čas se vztahuje na závodní​ky té výkonnostní třídy pro něž je závod vypsán". 

Ne​bere se tedy čas absolutního vítěze, není proto na zá​vadu, když závodník mistrovské třídy odběhne přebor Dolní Lhoty za půl hodiny.

P.21.4: "Předpokládané časy vítězů a délky tratí v jed​notlivých kategoriích pro denní závod jednotlivců..." 

V pravidlech následuje tabulka, zde je nahrazena roz​šířenou tabulkou. Z pravidel jsou převzaty jen vítěz​né časy, délky jsou odvozeny z výsledků čs. závodů v letech 1984-1987, mohou dobře sloužit jako kvalifikova​né doporučení, ale nikdy ne jako předpis. V následující tabulce je zakalkulována průchodnost terénu, různá ob​tížnost jednotlivých tratí i současná výkonnost v jed​notlivých kategoriích. Proto je délky možno používat přímo, bez uprav.

Tabulka délek tratí

	Výkonnost (VT)                     (
Terén (prům. HE min/km)      (

	    I

    5      6      7     9


	    II

   5       6       7       9


	   III

    5      6      7      9



	Kat.              vítěz               rozpětí 

                  (minut)             min.-max.


	
	
	

	D-10             20                  16-26

   
	2,2   2,0   2,0   2,0


	1,8   1,7   1,7   1,7


	1,7   1,5   1,5   1,5



	D11-12         25                  20-32:30


	3,4   3,0   2,8   2,5


	3,1   2,8   2,6   2,5


	2,8   2,4   2,3   2,3



	D13-14         30                  24-39


	4,4   3,8   3,4   3,2


	3,8   3,3  3,0   2,9


	3,3   3,0  3,5   2,5



	D15-16         40                  32-52
	5,8   4,9   4,3   4,2


	5,0   4,4   4,1   4,0


	4,0  3,3   2,9  3,3



	D17-18         50                  40-65


	7,1   6,0   5,3   5,3
	6,4   5,2   4,5   5,0


	5,0   4,2   3,8   4,5



	D19-20         55                  44-71:30
	7,9  6,5   5,8    5,5


	7,0   6,1   5,2   5,5


	6,1   4,6   4,6   5,8



	D21-             60                  48-78


	8,7   7,1   6,3   5,7


	7,5  6,7   6,0   6,7


	6,3   5,0   5,0  6,3



	D35-              55                 44-71:30


	6,6   5,2   5,0   5,0


	5,8   4,8   4,4   5,0


	5,5   4,4   3,7   4,2



	040-              50                 40-65


	5,3   4,6   4,3   4,2


	4,5   4,2   3,8   4,0


	4,2   3,8   3,3   3,6



	D45-             45                 36-58:30


	4,5   3,8   3,5   3,5


	3,9   3,3   3,0   3,2


	3,5  3,2   2,8   3,0



	D50-              40                32-52


	3,3   3,0   2,8   2,9


	3,3   2,7   2,4   2,7


	2,9   2,5   2,2   2,5



	D55-              35                28-45:30


	3,2   2,3   2,2   2,3


	2,7   2,1   1,9   2,2


	2,3   1,9   1,8   1,9



	D60-              35                28-45:30


	2,9   2,2   2,1   2,2


	2,5   1,9   1,8   1,9


	2,2   1,8   1,8   1,8



	D65-             35                28-45:30


	2,7   2,1   1,9   2,1


	2,3   1,8   1,8   1,8


	1,9   1,8   1,7   1,7



	D70              40                32-52


	2,7   2,1   2,0   2,2


	2,5   1,9   1,8   2,0


	2,0   1,8   1,8   1,8



	DE                70                63-84


	11,9  9,5  8,1   6,4


	
	....



	H-10             20                16-26


	2,9   2,5   2,5   2,5


	2,4   2,2   2,2   2,2


	2,0   1,8   1,8   1,8



	H11-12         25                20-32:30


	4,4   3,5   2,8   2,8


	3,6   2,9   2,8   3,1


	3,2   2,8   2,4   2,5



	H13-14         40               32-52


	6,7  5,9   5,1   4,7


	6,2   5,3   4,7   5,2


	5,7   5,0   4,0   4,2



	H15-16         50               40-65


	8,8   7,7   6,7  5,9


	7,9   7,1   5,9  6,7


	7,4   6,3   5,6   5,6



	H17-18         60               48-78


	11,5   9,5  7,9  6,3


	10,0   8,1   6,7   7,5


	9,2   7,5   5,7   5,7



	H19-20         70               56-91


	14,3 10,7  8,9  7,4


	11,7   9,5   7,8   7,8


	10,8   7,8   7,0   7,8



	H21-             85               68-110:30


	17,0 13,1 10,8  8,9


	14,7 12,0 10,2  8,5


	13,9 10,6   9,4 10,0



	H35-             70               56-91


	12,3 10,2  8,3   7,0


	11,1   9,3   7,5   7,4


	10,0   8,2   7,1   7,4



	H40-             65               52-64:30


	10,3   8,9  7,5  6,8


	9,7   8,1   6,8   6,8


	8,7   7,2   6,2   6,5



	H45-             60               48-78


	8,8   7,3   6,5   6,3


	8,0   6,7   5,5   5,5


	7,2   6,0   4,8   5,0



	H50-             55               44-71:30


	7,3   6,0  5,5   5,5


	6,5   5,5  4,6   4,6


	5,9   5,0   3,9  3,9



	H55-             50               40-65 .


	6,3   5,5  4,8   4,8


	5,6   4,8   4,0   4,0


	5,0   4,0   3,3  3,3



	H60-             45               36-58:30


	4,7   4,1   3,9   3,9


	4,3   3,6   3,2   3,2


	3,8   3,2   2,8   2,8



	H65-             45              36-58:30


	4,3   3,5  3,0   3,0


	3,8   3,0   2,6   2,8


	3,2   2,8   2,5   2,5



	H70-             50              40-65 


	4,2   2,9   2,9   2,9


	3,6   2,8   2,5   2,5


	3,1   2,6   2,3   2,3



	HE                90              81-108


	18,0 15,0 12,9 10,0


	
	


1) Poznámky k tabulce:

2) Výkonnost závodníků je označena zhruba výkonnostními třídami / I, II, III/ i v těch kategoriích, kde VT nejsou. Přibližně odpovídá rozdělení na výkonnostní skupiny A, B, C /viz kap.2.4./. Hodnoty v tabulce odpovídají lepší​mu průměru závodníků příslušné VT v rámci ČSSR.

3) Terén je charakterizován /tak jak je ve světě zvykem/ ki​lometrovým průměrem vítěze HE na úrovni světové špičky: 

a/ lehký   /5 min./km/ je průchodná rovina, převýšení obvykle do 1,5% /Hradec Králové, Hodonín/ 

b/ střední /6 min./km/ s mírným převýšením do 4%, málo zarostlý /Plzeň, Brno/ 

c/ těžký   /7 min./km/ je horský a zarostlý, převýšení jen s obtížemi pod 6% /Jeseníky/

d/ extrémní  /9 min./km/ je např. pískovec /Děčínsko/ 

Pro konkrétní terén je nutno stanovit průměr HE např. z výsledků dřívějších závodů v podobném terénu a ročním ob​dobí. Pozor - podrost dokáže zbrzdit až o minutu na ki​lometr! Obvykle nebude průměr HE odpovídat přímo žádnému sloupci tabulky, hodnoty je pak třeba odhadovat /interpolovat/.

3) Rozpětí /povolená tolerance/ vítězných časů vyplývá z P.21.6: HE a DE + 20% - 10%, ostatní + 30% - 20%. Cílem dobrého stavitele však musí být přesná trefa.

4) Délky D-10 a H-10 se měří po spojnici mezi správnými kon​trolami, ne po vyznačené linii /je o 30-50% delší/.

5) Délky v tabulce jsou odvozeny z výsledků čs. závodů v letech 1984-1987. Jde o délky přiměřeně obtížných tratí, v tabulce je např. zahrnuto, že H13 běhají v pískovcích až o 2 min. lepší průměr na kilometr než HE. Trať H13 vede totiž po cestách kolen skal, trať HE nejhorším te​rénem. Podobně vedou C-tratě /III/ v extrémních terénech 

6) jen po cestách a snadnými okraji prostoru, vycházejí proto delší než v běžných terénech, kde procházejí stejnými oblastmi jako A-tratě. Délky lze tedy přebírat bez úpravy. 

7) Na špatné mapě je třeba buď stavět jednodušší tratě, nebo snížit délky, zejména u kategorií 13-14, 15-16, 17-18. Veteráni mají zkušenosti se špatnými mapami z mládí. 

8) P.21.4: "... Při M ČSSR platí pro kategorie D21-, H21- čas uvedený pro kategorie DE.HE".

9) IOFR.24.6: "... Vítězný čas u podkategorií má být o 10-50% menší než uvedené vítězné časy". Platí pouze pro mezinárodní závody. 

10) P.21.7: "Při OB na dlouhé trati pro čas vítěze a délku platí hodnoty tabulky čl.21.4 zvětšené o 80%..." 

11) P.21.8 a 21.9: "Při nočním OB, vícedenním OB a při štafetovém OB platí pro čas vítěze /u štafet na úseku/ a délku hodnoty podle čl.21.4 o 20% kratší...". Viz kap. 4.7., 4.6., 4.1.5.
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2.8.4. Slučování a rozdělování kategorií

Máme tedy pro každou kategorii přesně naplánovanou dél​ku tratě. Nyní je třeba zjistit počty startujících v jednot​livých kategoriích /přidat několik volných míst pro dodateč​né přihlášky/,sdružit na společnou trať málo obsazené a roz​dělit přeplněné kategorie.Nejlépe se to dělá na základě uzav​řených přihlášek, ale to je obvykle už dost pozdě. Proto před​běžně vycházíme z loňských výsledků, a odhadů. Po definitivní uzávěrce přihlášek je nutno pečlivě překontrolovat počty startujících a intervaly, zejména u kategorií na společné trati!

SŘ.3.8.2: "... Výjimečně lze sloučit na jednu trať při​měřené obtížnosti dvě výkonnostní skupiny téže kategorie, za předpokladu, že po sloučení nepřesáhne počet závod​níka na téže trati 100 ..." 

/Viz též kapitola 2.4. o rozpisu/.

Rovněž za výjimečné považuje SŘ.3.8.4. použití stejné tratí pro různé věkové kategorie. Kdyby však stavitel dělal skutečně pro každou kategorii a skupinu zvláštní trať, tak se nedopočítá kontrol a zkomplikuje si zákres /tisk/ tratí. Proto slučuje, ale co nejuvážlivěji, i s ohledem na startov​ní intervaly a dobu startu, viz dále.

Přitom různé kategorie neběhají stejně rychle. Na společné trati mohou být i kategorie s různými předepsanými ča​sy. Rozhodující není nejlepší čas na trati, ale časy vítězů podle kategorií /P.21.4/.

Na společnou trať lze poslat jen kategorie s podobnými požadavky na délku trati, i na orientační a fyzickou nároč​nost. Vycházíme přitom z tabulky délek tratí. Sjednotit nelze tratě, které se liší o více než 10% délky. I při stejné dél​ce však nelze sloučit A s C /různá orientační obtížnost/. 

Nemohou spolu též běžet kategorie 13-14 a mladší s kategoriemi 35- a staršími. Veteráni si zaslouží příjemné proběhnutí s krásnými orientačními lahůdkami a ne dětský "přespolák“.

Společnou trať mohou mít obvykle například kategorie: 

H19-20A + H35-A 

H17-18A + H19-20B + H35-B

H17-18B + H40-B + H35-C

H15-16A + H17-18B 

D21-A + H45-A 

D21-B + H45-B 

D17-18A + H50-A

H13-14B + D15-16A

D35-A + H50-B + H55-A

D21-C + D15-B + H50-C + H55-B

D19-20C + D17-18C  + D35-C

D45-A + H55-C + H60-A

SŘ.2.9.3: "Kategorie D19-20 a D21- běží v mistrovských závodech na stejných tratích teprve po ukončení startu kat. D19-20 startuje kategorie D21-." 

V závodech kvalifikačních soutěží se kategorie D19-20 vůbec nevypisuje, "devatenáctky" startují v D21- /SŘ.3.8.1/.

Podle Dohody o pořádání OB ve chráněných krajinných oblastech, bod II. "nesmí na jedné trati startovat více jak 120 účastníků". Týká se všech CHKO a národních parků.

Metod, pokyn subkomise rozhodčích, bod 6: "...Hlavní rozhodčí se stavitelem tratí musí určit takový počet prvních kontrol a tratí, aby nebyla doba startu zbytečně prodlužována“.

Dlouhý start zvyšuje riziko změny počasí a předávání informací o tratích mezi závodníky. Vyvolává nutnost vybírat v cíli mapy a způsobuje rozvleklost celé organizace závodu. Je tedy v zajmi pořadatelů i regulérnosti závodu zkrátit dobu startu rozdělením nejpočetnějších kategorií.

SŘ.3.9.1: "... výkonnostní skupinu věkové kategorie, kam se přihlásilo více jak 100 závodníků, rozděluje pořadatel na stejně hodnotné paralelní kategorie /např. H21-B1, H21-B2/, které běží na různých, stejně hodnotných tratích..."

2.8.5. První kontroly a startovní intervaly

P.11.4: "...Při intervalovém startu musí být mezi star​tujícími se společnou první kontrolou interval nejmé​ně l minuta ..."

O první kontroly je vždy nouze. Abychom mohli použít tutéž kontrolu pro více tratí, musí se jejich startovní časy pravidelně střídat. Musíme tedy již teď určit startovní interval pro každou trať, tj. i pro každou kategorii a vý​konnostní skupinu.

Nikdo jiný než stavitel tratí nemůže intervaly určit, nikdo jiný totiž nepřiděluje první kontroly. A stavitel to musí udělat co nejdříve po uzávěrce přihlášek, aby zbyl čas na dodělání a tisk tratí i na tvorbu startovní listiny. 

P.11.5: "Startuje-li v kategorii více než 100 závodní​ků, může být interval l minutu, u 50-100 závodníků je minimální interval 2 minuty, do 49 závodníků 3 minuty".

P.11.4: "... Startovní interval pro. jednotlivé katego​rie se volí tak, aby závodníci každé kategorie byli rovnoměrně rozděleni ve startovním čase celého závodu, maximálně 10 minut".

SŘ.2.9.4. "Startovní interval na přeborových závodech se stanoví v souladu s Pravidly OB, nejméně však 4 min. v celostátních přeborech a 3 min. v přeborech ostatních /výjimečně méně v okresních přeborech, při velké účasti/."

SŘ.3.8.4: "V závodech kvalifikačních soutěží /čs.pohár, žebříčky/ je nejmenší interval 2 min., v elitě nejméně 4 min...."

IOFR.16.6; "... V elitních kategoriích musí být inter​val vždy nejméně 2 min." 

/Týká se mezinárodních závodu s bohatě obsazenou elitou./

Předně je nutno určit celkovou dobu startu. O kaž​dé kategorie určíme podle výše uvedených pravidel minimální startovní interval a vynásobíme počtem startujících /včetně volných míst pro dodatečné přihlášky/. Největší z takto zís​kaných hodnot je celková doba startu. Ještě se pokusíme nej​početnější kategorie rozdělit /ve shodě s uvedenými pravidly/, ale obvykle vyjde i potom celková doba startu na 180 - 200 minut.

Nyní nám Pravidla /čl.11.4/ ukládají natáhnout u kaž​dé kategorie interval tak, aby byla využita celá doba star​tu. To však nemusíme při více kategoriích na stejné trati. 

P.11.6: "Při startu více kategorií na stejné trati se startovní pořadí stanoví tak, že startují celé katego​rie v pořadí za sebou při dodržení minimálních časových intervalů platných pro každou kategorii". 

Je však hru​bou chybou tohoto ustanovení zneužít tak, že 5 veterá​nů čeká 3 hodiny až odstartují dorostenci a pak jdou po dvou minutách.

Která kategorie má startovat dříve naše pravidla ne​předepisují. IOFR.13.3 doporučují napřed výkonnostně sil​nější. SŘ.3.8.4: "V případě, že pro 2 výkonnostní skupiny je použita stejná trať, startuje nejdříve nižší /tj. slabší, pozn.Z.L./ a pak teprve vyšší výk. skupina /s dodržením své​ho intervalu/".

Z toho plyne, že na téže trati může startovat jedna ka​tegorie /výkonnostní skupina/ s intervalem 2 min. a další s intervalem 3 nebo více minut. Kvůli výše zmíněnému stří​dání tratí na společné první kontrole je však vhodné volit i druhý interval na téže trati sudý /nebo všechny tříminu​tové, příp. násobky tří/.První kontroly si rozdělíme podle toho na dvouminutové /pro dvě tratě na střídačku/, tříminu​tové, atd. Opakuji, že každá trať musí mít jednotný základ​ní interval po celou dobu startu, při přechodu na jiný by se střídání tratí na společné první kontrole nabouralo.

To vše dohromady je složitý rébus. Když jeho řešení ošidíme, vymstí se nám to na problémech s nedostatkem prv​ních kontrol, ujetými vítěznými časy, dlouhým startem a na​hněvanými veterány /často funkcionáři svazu/. Řešením tohoto rébusu musí být seznaní tratí s příslušnými kategoriemi, nej​lépe ve formě tabulky.

Tabulka tratí - příklad:

	Číslo

trati
	kategorie


	čas  vítěze


	délka požad.
	přev. 4%


	počet start.


	start. int.


	starty


	zákl. interval


	1. start


	kontroly
	skutečnost



	
	
	
	
	
	
	
	první


	posl.
	
	
	první


	další
	délka
	přev.
	čas vítěze

	1
	HE
	90
	14,7
	590
	30
	4
	0,4,8 


	116


	4


	0


	31


	32 .....
	14,7
	480
	91:20

	2


	D19-20A

H50
	55

55
	7,1

7,2
	285

290
	20

10
	3

6
	0.3,6

123,129
	117

177


	3
	0


	57


	……


	7,2


	…..


	40:45



	3


	H15-16A


	…..


	…..


	…..


	…..


	3


	1,4,7


	…..


	3


	1


	57


	…..


	…..


	…..


	…..




Tratě je vhodné řadit podle délek od největších, nebo podle typů /elita, A, B, veteráni, děti/. Zatím zůstávají nevypl​něna čísla kontrol, včetně prvních. Víme jen, kde bude dvou a kde tříminutová první kontrola. O jejich umístění máme dosud jen mlhavé představy. Stejně tak i převýšením se bu​deme zabývat až později.

2.8.6. Jak zabránit zkracování

P.20.4: "Trati závodu musí být vedeny tak, aby je závod​níci při neobsazených kontrolách nemohli zkracovat".

Velice nezávazně zkusíme do vymezených koridorů, vtla​čit požadovanou délku nejdelší tratě /HE/ tak, aby zkrácení nebylo nikde výhodné. Obvykle ztroskotáme už na poloviční délce a musíme přehodnotit start, směry koridorů a oblasti klidu. Podaří-li se nám natočit délku, přijde v kopcovitých terénech na řadu převýšení.

P.21.3: "Trať má být postavena tak, aby převýšení ne​přesahovalo 4% z délky trati po předpokládaném postupu na trati, převýšení se určuje jako součet všech stou​pání na předpokládaném postupu závodníků".

Praktický způsob je sečtení všech vrstevnic překračovaných směrem vzhůru na jakémsi rozumném středním postupu a vynásobení ekvidistancí. Nešiď sebe ani závodníky!

Obvykle je nutno opět přemístit start do vyšších poloh a překopat koridory. Pokud se to ani napodruhé nesetká s úspěchem, je třeba opustit vidinu neobsazených kontrol a zabránit zkracování tratí jinak. Existuje několik osvědčených způsobů:

1) Zapisování mezičasů na vhodně zvolených kontrolách, předpokládá startovní čísla a větši počet obsaze​ných kontrol, mezičasy se dodatečně porovnají.

2) Kontrola /značení/ průkazů na vhodně zvolených kon​trolách, často stačí jediná. Předpokládá nekompro​misního rozhodčího, provinilce je nutno vyloučit odebráním průkazu hned na místě. Takovou kontrolou muže procházet jen jediná kontrolovaná trať, jinak se rozhodčí nedokáže v průkazech orientovat. Označíme-li kontrolované závodníky čísly, lze kontrolu použít i pro jiné tratě /ale to už se taky může omezit na zapisování mezičasů, viz bod l/.

3) Výměna průkazů na vhodné kontrole. Použije se též když počet kontrol převyšuje počet okének v průka​zu. Je možné rozdat před závodem i druhé průkazy k individuální úpravě a opět je shromáždit, pak je třeba vydat každému právě jeho průkaz. Vhodné jen pro malý počet závodníků, předpokládá startovní čísla. Nebo vydávat na kontrole čisté, pořadově očíslova​né průkazy a shodně číslovat průkazy odebrané. Spá​rování provedou počtáři. Lze použít i pro více ka​tegorií na téže kontrole.

4) Výměna mapy na vhodné kontrole, případně i na více kontrolách. Umožní do krajnosti využít malých prostorů. V prvním okruhu však trať nesmi umožnit závodníkovi takovou volbu postupu, aby to ve druhém okruhu zna​menalo výhodu znalosti terénu jen pro některé. Tedy v prvním okruhu krátké úseky, teprve ve druhém dlouhé s volbou postupů. Popisy by měly být pouze na mapě, číslo​vání kontrol průběžné, výměnu map zaznačit na mapě troj​úhelníkem. Tato metoda je nejpoužívanější a zřejmě i nejlepší.

1) Kombinace předešlého, zejména výměna mapy i s průkazem v mapníku. Odpovídá to i ve světě běžnému vydávání prů​kazů až na startu s mapou v mapníku. Závodník pak ovšem má neustále problémy s převracením mapy.

Při volbě některé z uvedených metod je třeba určit, na které tratě ji budeme aplikovat a podle toho definitivně určit směry koridorů a celkový průběh tratí všech délek. Buď budou mít všechny podobu různě prolamované podkovy, pří​padně podkovy s přidaným dalším stejnosměrným okruhem, nebo od určité délky přejdou na tvar neuzavřené osmičky, ovšem s kontrolou zkracování. Poslední varianta je nejméně vhodná, jsou potíže s jednosměrností v oblasti "hlavy" osmičky. 
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3 varianty průběhu tratí 

Jakákoliv zábrana zkracováni vyžaduje pořadatele v lese a znamená společný bod /body/ pro všechny delší tratě. Tím tento problém úzce souvisí s občerstvením na trati.

2.8.7. Občerstvení

P.26.5: "Zřízeni občerstvovací stanice a rozsah občerstvení se řídí zvláštními pokyny zdravotní komise SOB ÚV ČSTV ..." 

Občerstvení by mělo být na všech tratích s časem nad 60 minut a mělo by být umístěno asi po 40 min. běhu a pak po každých 20 min.

Občerstvení je možno umístit:

1) Na vhodné kontrole /kontrolách/ společné pro ob​čerstvované tratě. Kontrola ovšem musí být natolik výrazné, aby přítomnost závodníků neusnadňovala je​jí nalezení - moment náhody.

2) Na vhodném bodu /bodech/ mezi kontrolami "musí být označena v mapě značkou podle mapového klíče" /P. 26.5/. Mapový klič 1985 značku občerstvení neobsa​huje, používá se křížek nebo čtvereček, viz kap. 2.14. umístění občerstvovací stanice nesmí ovlivňovat volbu mezi reálnými postupy. Tato varianta se obecně považuje za vhodnější.

2.9. Tratě a kontroly na stole

Máme tedy návrh nejdelší tratě, odpovídá délka i převýšení. Máme všechny koridory. Pokračujeme návrhem nejkrat​ších dětských tratí / liniové H, D-10 a klasické H, D11 / a některé tratě střední / H15 nebo H50/. Pak zkusíme posa​dit dostatečný počet různě obtížných prvních kontrol. Pokud vše vyhovuje, můžeme považovat návrh startu a koridorů za úspěšný a pokročit dále.

Nastává vhodná doba pro další návštěvu v terénu s úko​lem proběhnout trať HE /alespoň její podstatnou část/. Trať běžíme závodním stylem bez zdržování a s měřením času. Jen tak získáme představu, jak terén, mapa a postupy působí na závodníka. V terénu např. vypadají obíhačky obvykle daleko lákavěji než doma na stole. Dosažený kilometrový průměr by měl odpovídat příslušnému údaji v tabulce délek /samozřejmě kategorie stavitele/. Nezapomínejme ovšem, co dokáže za šest neděl tráva s kopřivami.

Pokud je i tento test úspěšný, můžeme s klidným svě​domím tvořit i další tratě. Napřed DE, pak zástupce skupiny tratí veteránských, dorosteneckých, béčkařských. Přitom se snažíme využívat už postavených kontrol /s výjimkou elitních/. Vždy však přihlížíme nejen k jejich charakteru, obtížnosti 'a určité maximální frekvenci závodníků., ale i k průběhu os​tatních tratí. Různé tratě nemohou mít shodné více než dvě po sobě jdoucí kontroly.

Vedeme si tedy mapu se všemi kontrolami. Zvolené tratě zapisujeme pomocí kódů kontrol do tabulky tratí a kromě to​ho je kreslíme různobarevné asi po čtyřech tratích na jednu mapu. Na společnou mapu dáváme příbuzné tratě. Zpočátku je lépe návrhy kreslit fixem na průhledné fólie /nebo pastelka​mi na pauzák/, lze gumovat a měnit do nekonečna.

Postupně tak získáme všechny tratě /pozor na délky!/. Pak je dobré nechat návrh na pár dní asistentovi ke kritice. Vhodná je i návštěva nejdůležitějších oblastí v terénu. Následkem toho se celá koncepce ukáže jako "praštěná" a hodná předělání. To je zcela normální. Vymyslíme další a další návr​hy, abychom je po čase opět zavrhli. Dobré tratě potřebují hodně času, musí zrát jako víno.

Existují dvě základní metody pro vymýšlení tratí: 

1) Postupná konstrukce trati od startu až do cíle /nebo opačně/. Přináší dobré, ale nepříliš originální tratě s pravidelnými úseky a mnoha kontrolami bez dlouhých postupů.

2) Konstrukce samostatných, zajímavých úseků /obvykle dlouhých/, a jejich dodatečné spojování do úplné tratě.Výsledkem jsou zajímavé tratě s proměnlivými úseky, jak délkou, tak bohužel i kvalitou. Přesto lze tuto cestu doporučit, zejména když máme čas na doladění nedostatků. Proměnlivost je totiž velice žádoucí. Proměnlivost typu terénu, proměnlivost délek a směrů úseků, proměnlivost druhů, popisů a obtížností kontrol. Stále stejná má být jen atletická dráha.

Známe ještě jednu metodu, zcela nevhodnou. Stavitel začne určením všech míst vhodných pro kontroly. Pak teprve je spojuje do tratí. Tuto metodu lze snad připustit na úplně mizerné prázdné mapě. Jinak je třeba ji odsoudit, nestavíme kon​troly, ale tratě, tedy postupy. Kontroly jsou jen prostřed​kem, ne cílem.

Orientační i běžecká obtížnost by se měla v průběhu tratě měnit, ale ne zcela nahodile. Snadný začátek, obtížnější střed a lehký konec pro začátečnické a dětské tratě. Pro tratě A a E maximální obtížnost /zejména orientační/ od startu až do cíle. Pouze ve velmi nezvyklých terénech lze tolerovat snadný úvod.

Každý usek mezi kontrolami by měl plnit alespoň jeden z těchto úkolu:

1) nutit k volbě postupu,

2) nutit k častému čtení mapy a používání buzoly,

3) převádět přes nevhodná místa.

Naším cílem jsou samozřejmě tratě, v nichž každý úsek plní zejména první dva uvedené úkoly.

2.9.1.  Volba postupu

Snažme se stavět úseky tak, aby na přímé spojnici byla překonatelná /nebo v nouzi i nepřekonatelná/ překážka. Zá​vodník musí volit mezi jejím překonáním a oběhnutím vlevo či, vpravo. Je žádoucí, aby i na obíhačkách byly další překážky a možných postupů bylo tak co nejvíce.

Překážka je přirozeně nejen fyzická zábrana /voda, ská​ly, kopec, hustník.../, ale i orientačně složitá oblast. Zá​vodník musí při volbě postupu kalkulovat i s mírou rizika a časem na orientaci.

Nepřekonatelné překážky celý problém poněkud zjednodu​šují na řešení labyrintu, extrémním případem je LOB nebo městský OB.

Pod pojmem běžecká pasáž rozumíme opak překážky, tedy koridor nebo linii výrazně usnadňující běh v porovnání s oko​lím, bez ohledu na to, zda je současně orientační vodicí li​nií či nikoliv. Běžeckými pasážemi jsou tedy cesty, pásy prů​chodnějšího lesa, louky /ale ne paseky/, terasy mezi skala​mi. Plot v hustníku je dobrou vodicí linií, ale zdaleka ne běžeckou pasáží.

Tím se dostáváme k pojmu vodicí linie. Je to jakákoliv situační nebo terénní linie, kterou lze snadno v terénu sledovat, nemusí však přitom usnadňovat běh /cesta, výrazná hranice porostů, potok, údolí, strž, hřbet, terénní zlom/. Přiměřeně jednoduchá sít vodicích linií orientaci zjedno​dušuje, nedostatek, nebo naopak nepřehledný nadbytek vodi​cích linií přináší závodníkovi problémy. Pokud linie chybě​jí, musí je nahradit přiměřeně přesným azimutem a čtením  záchytných bodů. Je-li naopak síť linií hustá a složitá, musí se v ní nějak vyznat a nezbloudit.

Záchytná linie je zhruba totéž co vodicí linie, liší se jen postavením vzhledem k postupu závodníka. Vodicí linií závodník sleduje, na záchytnou naváží zhruba kolmo. Snadno pozná, že je na ní, ale nemusí hned vědět kde /boční úchyl​ka/. Tam kde ví i to, mluvíme o záchytném bodu. Jediný příčný potok je tedy výbornou záchytnou linií, zejména leží-li za složitou oblastí plnou navzájem podobných světlinek, hustníků, cestiček a balvanů. Jediné jezírko v této oblasti je záchytný bod. Je jednoznačně určitelné, jasné, nezaměnitel​né. Podobně může jinde fungovat vrchol kopce, skála, lom, krmelec, bažinka, roh hustníku, vidlice údolíček apod. Záchytný bod /linii/ používá závodník jako pomocný cíl při hrubém azimutovém postupu přes prázdnou /nebo naopak příliš složi​tou/oblast. Záchytný bod však využije i při postupu po vo​dicí linii.

Nutnost přesné práce s mapou zvyšují úseky v paralel​ních systémech podobných vodicích linií a záchytných bodů. Závodník je stále v nebezpečí paralelní chyby /prstem po mapě jede správně, vše mu souhlasí, ale běží po "vedlejší ko​leji"/.

Zajímavý je tzv. britský problém, totiž jasná běžecká vodicí linie odvádějící postupně dál a dál od potřebného směru. Závodník je na tom jako britské impérium s přechodem na metrickou soustavu. Čím později pohodlnou cestu opustí, tím více sil a času ho to bude stát.

Zobecníme-li, pak rozbíhající se systém vodicích linií a běžeckých pasáží je obtížnější, než linie ve tvaru trychtýře.

********* obr *********

Rovnoběžné linie riziko paralelní chyby
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Linie se rozbíhají obtížné   Linie se sbíhají snadné
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Britský problém - linie svádí bokem

Závodník se snaží najít nejlepší kombinaci vodicích linii a běžeckých pasáží, vyhnout se překážkám. Stavitel mu to musí přiměřeně zkomplikovat zejména tím, že nabídne co nejvíce řásných variant, každou jinak nepříjemnou. Jen dě​tem a začátečníkům servíruje jedinou, dobře schůdnou vodicí linii.

Možné postupy by měly být přibližně rovnocenné, aby při volbě musel závodník uplatnit v maximální míře své schopnos​ti a zkušenosti. Není na závadu, když některý postup je viditelně poněkud lepší než ostatní, neměl by to však u všech úseků na trati být tentýž typ postupu /aby si to závodník ne​zjednodušil např. na pravidlo "vždy spodem", nebo "vždy přímo"/.

Je třeba uvážit, že výhodnost některých postupů silně závisí na vyspělosti a trénovanosti závodníků. Pro děti a začátečníky jsou i dlouhé obíhačky podstatně atraktivnější než pro elitu. Ale je rozdíl i mezi DE a HE. Kilometrové průměry žen rostou s fyzickou náročností terénu rychleji než u mužů, proto musíme ženám v obtížném terénu předkládat po​někud delší obíhačky než mužům. V lehkém terénu má vítězka DE o 25% horší čas na kilometr než vítěz HE, v těžkém te​rénu až o 35-40%, ale na cestě vždy jen o 15-20%.

Nevadí když nabídneme i orientačně zcela jednoduchou obíhačku. V tom případě však musí být výrazně pomalejší než jiné složitější postupy. Vyloučení jednoduchých obíhaček přidáním dalších kontrol naopak potlačuje volbu postupu. Čím méně kontrol, tím více postupů, méně sloních stezek a méně zavěšování.

Dlouhé úseky obvykle vyžadují a umožňují hrubší orientaci podle vodicích linií. Je proto škoda stavět dlouhé úseky přes kvalitní části prostoru. Použijeme je však s výhodou k překlenutí hluchých oblastí. V nejzajímavějších místech na​opak krátkými úseky tlačíme závodníky k jemné práci s mapou. První úsek od startu také raději stavíme bez složité volby postupu. Kratičký první úsek s nutností přesného čtení ma​py je překvapující a obtížný.

Problém s volbou postupu musí být přiměřený dané kate​gorii. Pro děti tedy podle vzorce: jeden nebo dva jasné dobré postupy po cestách, a další jeden nebo dva výrazně horší po​stupy, ovšem bez rizika zbloudění.

Nikdy nesmí volba postupu přerůst v rébus neřešitelný v závodním tempu. Nikdy nestavějme úseky, kde rozdíly v po​stupech nelze odvodit z mapy a přitom se pohybují v minutách. To je "nefér", otevírá se tím pole náhodě a místním znalcům. Na to pozor, zejména v divokých pískovcových terénech.
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Postup 3-4 nelze v závodním tempu rozluštit 5-6 není o mnoho lepší
Fyzická náročnost postupu nesní převyšovat náročnost orientační. Úseky, které nutí závodníka překonávat kruté kopce, kopřivová a ostružinová pole či jiné nástrahy terénu, nesvědčí o kvalitách stavitele. Stavějme závodníkům do cesty překážky, ale dejme jim možnost se překážkám též vyhnout. To vyžaduje, aby překážky byly jasně zřetelné z mapy. Kri​terium je jednoduché: máš chuť si svou trať proběhnout?

Někdy je třeba volbu postupu vědomě potlačit. Oželíme ji tam, kde jediný možný postup povede mimo cesty a bude orientačně velmi náročný. Také v okolí rezervací a zakáza​ných prostorů nedáváme závodníkům příliš volnosti.

Často musíme dlouhé tratě nakroutit do malého prostoru, viz kap. 2.8.6. o zábraně zkracování. V tom případě nesmí žádný postup vést přes jinou kontrolu téže tratě /ani přes start nebo cíl/, žádná varianta postupu nemá být použitelná dvakrát, ani v protisměru. Pokud se tomu nedokážeme vyhnout, tak alespoň nesmí být mezi oběma úseky výměna mapy, aby každý měl stejnou možnost dvojitý postup z mapy vyčíst a použít.

Žádný reálný postup nesmí probíhat mimo kresbu mapy!

Vyloučíme též postupy, které vedou k běhu přímo vodním tokem nebo okrajem lesa. Jde o liniové biotopy, jejichž rostlinné a živočišné osazenstvo nemá zpravidla žádné další zá​zemí. Křížení těchto linií je však docela dobře možné. V pís​kovcích se snažíme rozmělnit přechody ostrých sedel, vydupané chodníčky se mohou stát osou další eroze. Paseky se strom​ky do půl metru by měly být také tabu.

2.9.2. Čtení mapy, azimuty

Klasické severská teorie označuje pojmem mrtvý úsek nebo ztracené kilometry každý úsek trati, který  lze s výho​dou běžet bez použití mapy a buzoly. Tedy zejména běh na vý​raznou záchytnou linii před kontrolou, běh do úhlu /trych​týře/ záchytných linií, běh po cestě bez odboček atd. .

V našich terénech nemusíme být při kritice záchytných linií před kontrolou tak přísní jako ve Skandinávii, Zvláště v "rychlých" průchodných lesích s hustou sítí cest, pasek a hustníků není už problém v nalezení kontroly /což záchytná linie usnadňuje/, ale v optimálním prokličkování mezi množ​stvím poměrně zřetelných objektů v průběhu celého useku. Ji​nak řečeno - je rychlejší k silnici chytře prokličkovat pomo​cí čtení mapy, než k ní doběhnout naslepo přímo.

Měli bychom se však vyhnout trychtýřům záchytných linií /soutok nabíhaný shora, roh lesa/, zvláště jsou-li zdaleka viditelné /okraje pasek/ a běžecky výhodné /cesty/. Nevhodné jsou i zdaleka viditelné objekty jako záchytné body blízko před kontrolou /velká světlina nebo hustníček ve vysokém le​se, vrchol kopce/.

Pro závěr každého useku tedy zvolme jemnější složité oblasti před záchytnými liniemi a body, nejlépe v neprůhled​ném lese na odvráceném svahu. Pozor na děti, tam platí pra​vý opak, a pozor na extrémy, nehrajeme si na schovávanou.

Prázdný prostor bez detailů je pro závodníka asi stej​ným problémem jako oblast přehuštěná změtí detailů za běhu prakticky nečitelných. Obvykle mu tam stačí nasadit hrubý směr a mapy si nevšímat. Proto ani v nejkrásnějších jemně členitých jámových oblastech nesmíme při stavbě propadnout sebeklamu a zkusit, zda i v závodním tempu je čtení mapy nejvhodnější technikou.

Asi nejlepším přinucením ke čtení mapy a azimutu je na​bíhání shora do podobných terénních nebo situačních tvarů na svahu. Pozor ovšem na kvalitu mapy, aby z toho nebyla houbařina. Totéž platí pro traverzování svahů všech sklonů a členitostí. Dobrou zkouškou je obíhání kulatých kopců, zá​vodník musí poznat, kde s obíháním přestat.
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Příliš složitá oblast, stačí azimut bez čtení mapy

[image: image14.png]



Obíhání kulatého kopce, je umění včas přestat

K azimutů u nás závodníka přinutíme málokdy. Snažme se vodit ho alespoň plochými oblastmi s obdobnými situačními systémy v různých směrech. Slabší závodník se nachytá - a to přece právě chceme.

Nejnáročnější orientační problémy "vydolujeme" z růz​ných terénů různým způsobem:

· rovina s průsekovou sítí - úhlopříčné postupy

· hustá síť cest - dlouhé úseky na volbu postupu kombinova​né se superkrátkými na čtení detailů

· hustníky - krátké úseky na azimuty,  dlouhé vedou na obíhačky po cestách

· kopce - vrstevnicové nebo raději šikmé traverzy prostří​dané dlouhými úseky na volbu postupu, kalkulace s převý​šením a délkou.

Orientační obtížnost závisí nejen na složitosti terénu, ale i na běžecké rychlosti. Tentýž problém je lehký ve stou​pání, ale těžký při rychlém seběhu. Členité písečné duny jsou náročné právě svou průchodností, rychlostí. Pěšky se dá množství vrstevnicových detailů, sledovat docela snadno.

2.9.3.  Převáděcí a povinné úseky

Obvykle je lépe postavit dva vzorové úseky a mezi nimi jeden krátký bezcenný, než tři nebo i čtyři úseky jalové. Ostatně právě na úsecích proměnlivé obtížnosti dokáže lepší závodník lépe přizpůsobit tempo než závodník slabší.

Ostrým uhlem rozumíme kontrolu, na niž lze přibíhat pro​ti odbíhajícím závodníkům, což může značně usnadnit dohledá​ní této kontroly. Tedy nežádoucí náhoda. Nejčastěji to na​stává tam, kde se trať v ostrém uhlu lomí, odtud název. Ovšem pozor, konstelace terénu a orientačních bodů muže způsobit ostrý uhel i tam, kde zákres trati tvoří přímku. A naopak - nelze tupě kritizovat každé lomení v zákresu. Všeobecně se však tato vada sleduje až příliš přísně, při​čemž často unikají pozornosti přímé protiběhy různých tratí - tedy ostrý uhel v naprosté dokonalosti.

U jednoduchých kontrol lze vliv ostrého úhlu buď prostě pominout, nebo zmírnit drobným, posunutím kontroly, nebo od​stranit krátkým odváděcím úsekem.
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Ostrý úhel /kontrola l/ a neostrý /kontrola 2/

Při vymýšlení delších úseků s volbou postupu často mu​síme po lékárničku vyvažovat výškový i polohový poměr obou kontrol a ty nám pak nezapadají do trati. Řešením je opět krátký spojovací úsek.

Zvláštní odrůdou jsou přechody /podchody/ dálnic, vel​kých silnic, železnic, řek apod. Všechny tratě přivedeme na orientačně náročné kontroly do blízkosti přechodu, na jeho začátek pak umístíme společnou převáděcí kontrolu.

Značené úseky /vždy oranžovo-bíle, viz P.25.1/ nenutí závodníka k práci s mapou a jsou tedy cizím prvkem v OB. Po​užijeme je jen tam, kde mapa neukazuje jasně, kudy lze pro​kličkovat mezi zakázanými oblastmi a kde nevystačíme s na​váděcími kontrolami. Značený úsek musí být uveden v popisech a zakreslen v mapě, musí být zahájen kontrolou nebo dokona​le zachycujícím trychtýřem /viz cíl/ a končit buď opět na kontrole, nebo tak, aby jeho předčasné opuštění či zkrácení nebylo možné ani výhodné. Je totiž přímo povinností stavite​le předcházet možné diskvalifikaci závodníků. Fáborky dáváme velmi hustě a zřetelně, případně použijeme dvoubarevnou stuhu položenou na zemi.

2.9.4. Kontroly

Závodník se snaží najít kontroly, stavitel se pomocí kontrol snaží přimět závodníka k žádoucímu postupu, kontroly jsou pouze nástrojem pro tvorbu postupu, každá z nich musí proto plnit alespoň jednu z těchto funkcí: 

1) být začátkem kvalitního postupu,

2) být koncem kvalitního postupu.

Ideální je, když všem kontrolám lze přiznat obě funkce /žádný nouzový převáděcí úsek/. Pokud však kontrola neplní žádnou z nich, nemá na trati co dělat! Kdyby už pro nic ji​ného, tak pro úsporu vlastní práce všechny zbytečné kontro​ly včas vyškrtejme.

Pamatujme si též, že vždy je lepší těžký usek s lehkou kontrolou, než lehký usek s těžkou kontrolou.

P.20.3: Polohu startu a kontrol musí být možno vyčíst přesně a jednoznačně z mapy pro závod určené, Pomocí této mapy musí být rovněž možno start a kontroly v te​rénu nalézt".

U každé kontroly bychom si měli ujasnit její "gravitač​ní pole", nebo chcete-li "spádovou oblast". Nazýváme tak ob​last, ve které lze už ke kontrole běžet jasně a přímo bez  mapování, "samospádem", Většinou je to okruh přímé viditel​nosti, ale často i podstatně více. Lampión na soutoku může být vidět jen z metru, ale bez mapy lze k němu běžet z ce​lého povodí. Stejně i vrchol kopce má velké gravitační pole, zákop v hustníku naopak nulové. Závodník se vždy snaží gravi​tačního pole využít, říká se tomu zvětšení nebo prodloužení kontroly.

Vzdálenost kontroly od nejbližších odrazových bodů musí být přiměřená velikosti jejího gravitačního pole. Závodník, který dodrží azimut s přesností ±10° a vzdálenost na ±10%, prokázal své kvality a má plné právo dostat se do gravitačního pole a být kontrolou přitažen. Neúměrně malé gravitační po​le otvírá dveře náhodě, příliš velké dělá z orienťáku přespolák.

Všechny bodové objekty /balvany, jámy, vývraty, světli​ny, bažinky/ je proto třeba hodnotit jinak v oblasti bohaté na zakreslené detaily a jinak v nic neříkajícím zarostlém lese.Není-li jáma v hustníku těsně u odrazových bodů /nebo je-li zakreslena nepřesně/, nelze ji použít jako kontrolu. Naopak od balvanu dobře viditelného ze všech stran mohou být odrazové body hezky daleko.

Vhodné jsou body, které lze určit na decimetr přesně, jako vidlice rýh, potoků, cest, jámy, kupky, ostrá drobná-údolíčka, balvany, Pro vyspělé závodníky vybíráme zejména negativní /vyhloubené/ tvary nebo odvrácené strany malých ob​jektů a tvarů, nejraději vrstevnicových, nejlépe v hustších, neprůhledných a nepřehledných oblastech. Pro začátečníky vo​líme naopak pozitivní /navršené/ tvary v přehledných oblastech s průhledným porostem. Ještě snadnější jsou situační linie /cesty, okraje lesa/ a velké umělé objekty /budovy, posedy, krmelce/. Podle obtížnosti si můžeme kontroly pra​covně označovat S, A, B, N.

Naopak není vhodné volit kontroly na neurčitých, pro​měnlivých a těžko mapovatelných objektech, jako jsou zejmé​na veškeré vegetační detaily /světlinky, hustníčky, hranice porostů, zejména neobtečkované/, ale i drobné skalky, vývra​ty, neurčité prameny a bažinky. Samozřejmě ovšem záleží na okolí a okolnostech.

Shrnout se to dá jednoduše takto:

· hnědé kontroly pro elitu

· černé kontroly pro děti

· zelené a žluté jen v nouzi.

Kvůli ochraně přírody bychom neměli nikdy stavět kontroly na mraveniště, do okrajových křovin u polí a luk /týká se doby hnízdění/, do rozsáhlejších hustých porostů, zejména jehličnatých /útočiště zvěře/, na bažinky a prameny, na nezpevněné pískové svahy, na nově zalesněné plochy, pole apod. Po návštěvě v terénu je třeba vyloučit i jiná choulosti​vá místa, např. oblasti kolem ptačích a vosích hnízd a ko​přivová nebo ostružinová pole. Někteří ptáci hnízdí v trá​vě na zemi, zejména na světlinách a loučkách. V červnu tam často bývají i koloušci neschopní dosud útěku. Není-li vy​hnutí, stavíme v takových místech zcela jasné kontroly, aby​chom vedli všechny závodníky jedinou stopou a. vyloučili pro​česávání prostoru při hledacích akcích. To je zároveň další důvod proti kontrolám v hustnících. Houštiny necháme zvěři, platí i pro postupy.

P.18.3: "Start, kontroly a cíl nesmějí být postaveny v objektu bez souhlasu majitele". 

Může se týkat krmelců, posedů, budov, studen. Více než na pravidlech, zde musíme stavět na dobrém vychování. Okolo zakázaných oblastí necháváme co největší prostor bez kontrol, kufří​cí závodník je slepý a ve svém zoufalství přeleze kaž​dý plot, natožpak fáborky kolem rezervace. 

Je užitečné hned od počátku kontrolám přiřazovat kó​dy, zejména pro záznam do tabulky tratí.

P.26.2: "... Jako kódy se užívají čísla nebo písmena velké latinské abecedy /IOFR.29.7: písmeno jedno, vý​jimečně dvě/, přitom čísla nesmějí být nižší než 31..." 

Je dobrým zvukem používat čísla, poslední kontrola mívá obvykle 99, trať HE kontroly 31, 32 atd. Není však jediný ro​zumný důvod proč HE takto odlišovat. V procesu tvorby tratí některé kontroly vypadnou, jiné se zrodí, řada se tím stej​ně naruší.

Kontroly ležící blízko u sebe nemohou mít zaměnitelné kódy, např. 69-96, 68-86. Nechceme přece pro špatnou kontro​lu trestat diskvalifikací závodníka, který se provinil jen malou navigační chybou a nepozornosti. Ze stejného důvodu nemůžeme nikdy postavit blízko sebe kontroly na stejných nebo zaměnitelných tvarech /balvan-skalka, rýha-potok,. dolík-údolíčko/. Podobně nelze stavět kontroly blízko okraje mapy, vždy musí být za kontrolou vykreslena alespoň jedna jasná záchytná linie /cesta, potok, okraj lesa/.
Snažme se nestavět kontroly do míst, kde by drobný po​sun tisku /zákresu/ tratí, případně horší soutisk barev na mapě znemožnil jednoznačné určení kontroly. Potřebujeme-li tedy kontrolu v oblasti s několika skalkami, posaďme ji na bažinku mezi nimi, podobně do jámového pole na skalku, do hustníkového zmatku na jediný vývrat atd. Mnoho lze zachránit i jednoznačným popisem, viz kap. 2.15.
O kontrolách pro liniové dětské tratě ve zvláštní ka​pitole později.
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Různě obtížné a různě vhodné kontroly

 1 těžká,nečitelná,nevhodná
 2 těžká,vhodná pro E,A
 3 těžké,dobrá,klid pro zvěř? 

 4. střední,dobrá,průhledná?
 5 těžká,nevhodná
 6 střední,vhodná pro 13-15, C
 7 střední, od SV vhodná pro A
 8 lehká,vhodná jen pro 11-13
 9 střední, od Z vhodná pro A,E
10 lehká,vhodná pro 10,11-13
11 těžká, od SV vhodná pro A,E
12 snadná,dobrá pro C, 13-15
13 od S těžká, od JZ střední
14 snadná,velké grav. pole
15 střední, dobrá pro A,B,C
16 střední, neprůhledná, výborná
17 střední, průhledná, dobrá
18 snadná, přijatelná
19 střední, dobrá
20 těžká/?/, výborná 

Průběžně sestavujeme tabulku s předběžným popisem kon​trol. Podrobněji o popisech v kapitole 2.15.

Do tabulky kontrol si zanášíme celkový počet závodníku, kteří kontrolu navštíví. Tento počet by z důvodů ochrany přírody i zachování orientační hodnoty neměl překročit 200, lé​pe řečeno frekvence by neměla být vyšší než jeden závodník za minutu. U začátečnických kontrol to v nouzi může být i více, u elity naopak vždy méně, IOFR.23.4 doporučuje oddělené kontroly pro elitu.

2.10. Kontroly v terénu

Nastal čas k zásadní fázi práce v terénu, totiž k pro​věření a označení všech kontrol. Pro dobře trénovaného a zkušeného stavitele na perfektní mapě vyžaduje 50-70 kontrol žebříčkového závodu práci alespoň na 5 hodin. Obvykle je vše třeba počítat dva dny.

Pro označení kontrol lze dobře použít bílou textilní lemovku s kódem napsaným tuší, ústřižky připravujeme alespoň l m dlouhé. Kovové štítky připevněné hřebíky do živého dřeva neškodí ani tak moc dřevu, jako naší dobré pověsti u lesáku a ochranářů.

Ve vyspělých státech jsou zavedeny třídílné předtiště​né visačky s datem závodu, vysvětlujícím textem, kódem kon​troly atd. Jeden díl podepíše kontrolor tratí a přinese roznašeč kontrol s otisky kleští, druhý přinese /opět s otisky kleští/ předběžec a třetí zůstává stále na místě.

Označení je nutno umístit přesně na bod, kde má být lampión. Není-li k dispozici strom, tak na zabodnutý klacek. Pouze na cestách dáváme předběžné označení mimo osu.

Do terénu je třeba vzít nejen mapu všech kontrol, ale i tabulku popisů, tabulku tratí a zákresy tratí. Při přemísťování nevhodných kontrol je třeba mít stále na zřeteli všechny úseky, které má tato kontrola určovat.

Vhodnost kontroly lze posoudit jedině na místě v terénu!
Nalezitelnost kontroly nesmí ovlivňovat faktory, které nelze vyčíst z mapy nebo z popisů. Zaměříme se zejména na tyto body:

1) Souhlas mapy se skutečností musí být v okolí kontroly do​konalý, odpovědnost za to nese jedině stavitel!

2) Obtížnost nalezení kontroly z různých odrazových bodů nemusí být stejná, ale musí odpovídat tomu, co lze usou​dit z mapy. Je podrazem na pečlivého závodníka, když ob​tížně vypadající kontrolu ve složité oblasti může rychle​ji najít nezodpovědný závodník hrubým naběhnutím, viz též kapitola 2..19.1 - umístění lampiónu. Daleko horší ovšem je opak - příliš malé "gravitační pole" kontroly vzhledem ke vzdálenosti nejbližších odrazových bodů /viz kap.2.9.4/.

3) Přítomnost závodníků na kontrole nesmí ovlivnit její nalezitelnost. Nelze např. souhlasit s lampiónem v jámě uprostřed průhledného lesa. Závodník skloněný nad štípát​kem by působil jako maják na jinak obtížné kontrole - ne​žádoucí náhoda.

Nevhodná je proto i každá kontrola, na níž se závodník zdržuje déle než je nezbytné /brodí bažinou, balancuje na skále, leze do jeskyně nebo na posed/.

4) Kontrola nemá být v podrostu umožňujícím tvoření "sloních stezek", zejména ne v kopřivovém poli. Není-li zbytí, pak sami stezky produpeme nebo prosekáme těsně před závodem tak, aby i první závodníci měli srovnatelné podmínky.

5) Kontrola musí být přiměřená pro dané tratě, ani příliš obtížná, ani příliš jednoduchá. Jen velmi šikovně umís​těná dětská kontrola může být z jiné strany přijatelná i pro trať A. Posoudíme přehlednost a průhlednost porostu v okolí, ale s ohledem na datum závodu. Vyraší nebo opadá listí?

6) Popis musí být výstižný a stručný - případně doplnit rozměr apod. Nepoužívat kontroly, které nelze jednoduše a jednoznačně popsat. Dobrým popisem a citlivým umístěním lze zachránit i situaci, kdy nutně musíme postavit kon​trolu a mapa nesedí /měla by to být naprostá výjimka/. Kontrolu umístíme a popíšeme tak, aby byla jasně viditelná ze všech míst vyhovujících popisu. Např. popis "S balvan“ na mapě dva, v lese tři balvany, kontrolu dáme na nejsevernější, ale musí být jasně vidět i od prostředního. Podrobněji o popisech v kap. 2.15.

Každou, byť i nepatrně pochybnou kontrolu je bezpod​mínečně nutno změnit nebo zcela zrušit. Mnoho závodů už skončilo krachem pro nevhodnou či špatnou kontrolu, ale dosud žádný nebyl zrušen pro příliš jednoduchý usek nebo kontrolu.

Každou změnu kontroly musíme posuzovat z hlediska všech tratí, které jí procházejí. Změny kontrol samozřejmě vyvola​jí úpravy tratí a ty zase úpravy kontrol. Výsledkem je další návštěva v lese, při které se už dá najít čas i na testová​ni některých složitějších postupů.

2.11.  Testování postupů

Existují dva základní způsoby testování: 

1) testování jednotlivých postupů vlastní silou stavitele,

2) testování celých tratí pomocí závodníků různých ka​tegorií z pořadatelského oddílu.

2.11.1. Jednotlivé úseky

Je vhodné vybrat složitější úsek s několika zásadně roz​dílnými postupy a pak všechny varianty proběhnout závodním tempem, přirozeně ve směru tratě a s měřením času, napřed orientačně nejsložitější z postupů.

Při interpretaci výsledků, je nutno uvážit rozdíl mezi závodníky elity a schopnostmi stavitele, zakalkulovat změny vegetace do doby závodu. Jednoduché obíhačky by měly být po​malejší než přímé postupy, orientačně náročné obíhání múze být klidně rychlejší.

Dále je třeba prověřit dosud nenavštívené oblasti ma​py, kterými vedou nějaké postupy. Podobně je třeba zkontrolo​vat celou oblast dětských tratí. Tam se musíme jakémukoliv nesouhlasu zdaleka vyhnout.

2.11.2. Celé tratě

Testování naplánujeme jako oddílový trénink, nejlépe 3.týden před závodem. Vše je třeba připravit jako pro zá​vod, tedy čistě zakreslit tratě a předpisovými lampióny označit kontroly, připravit popisy. Volíme, pokud možno, pro každou trať závodníka příslušné kategorie. Nedáváme žádné naváděcí informace, požadujeme závodní tempo a štípání /ne​bo alespoň dotek/ na kontrolách. V zájmu utajení tratí mu​síme po testu bezpodmínečně vybrat všechny mapy zpět a vyža​dovat spiklenecké mlčeni. Aby celá akce splnila svůj účel, musíme nejen měřit časy, ale zejména zjistit včas dojmy všech závodníků. Nepodceňujeme výpovědi malých dětí.začátečníků. Jejich očima sami nikdy nedokážeme trať vidět.

Při hodnocení výsledků musíme být opatrní. Změna vege​tace, počasí, atmosféra závodu, znalost terénu, to vše může mít vliv. Zvlášť pozorně se zabýváme chybami předběžců, uka​zují často na nevhodná místa trati.

Testování postupů a tratí není nezbytně nutné. Uži​tečné je však pouze tehdy, když nad zjištěnými vadami nemávneme rukou.

2.12. Kontrola tratí

Příloha pravidel 3.c: "Stavitel tratí spolupracuje a delegovaným rozhodčím a kontrolorem tratí a dbá jejich pokynů".

P.37.2: "... Pořadatel Je povinen ihned po jmenování delegovaného rozhodčího navázat s ním spolupráci..."

P.38.1: "Hlavním úkolem delegovaného rozhodčího je do​hlížet na dodržování pravidel OB".

P.38.2: "Jeho další úkoly jsou zejména: - posouzení celkové koncepce závodních tratí, volba startu a cí​le..."

P.40.1: "Hlavním úkolem kontrolora tratí je posouzení vhodnosti jednotlivých tratí závodu, přesnosti umístění jednotlivých bodů, jejich polohy a popisu. Pořadatel je povinen poskytnout kontrolorovi trati včas potřebné doklady". 

Kontrolor potřebuje:
· čistou mapu

· mapu se všemi kontrolami

· popis všech kontrol

· tabulku tratí /včetně kategorií a startovních intervalů/

· zákresy všech tratí na samostatných mapách.

P.40.2: "Kontrolor tratí je zejména povinen zkontrolo​vat trati v terénu asi dva týdny před závodem. Označení provede stavitel trati způsobem, který dohodne s kon​trolorem tratí.

Při kontrole tratí v terénu musí být zjištěno:
· zda start, cíl a kontroly jsou správně umístěny

· zda vzdálenost a směry souhlasí od všech záchytných bodů, které přicházejí pro závodníky v úvahu

· zda prostor kontrol přesně souhlasí s mapou

· zda kontroly jsou vhodné a stupeň obtížnosti odpoví​dá stupni závodu

· zda souhlasí popisy a kódy kontrol se skutečností

· zda jsou vhodně a přesně zakresleny vzorové mapy, popř. opravy map.

P.40.3: "Kontrola tratí je povinná u všech veřejných a výběrových závodů, a to u mistrovských a kvalifikačních v plném rozsahu podle 21.40.2., u ostatních zá​vodů v rozsahu přiměřeně omezeném".

IOFR.40.5: "Konečná kontrola elitních tratí musí být provedena nejpozději 4 týdny před závodem, čímž pořadateli zbývá dost času na přijetí případných změn."

Pocit zodpovědnosti nutí kontrolora vytknout chyby i na zcela dokonalých tratích. Máš-li pocit, že právě tvé tra​tě jsou vzorem dokonalosti, nasaď do hotového návrhu zjev​nou chybu. Na upozornění kontrolora ji zase odstraníš a máš klid. Do dobrého stavitele ti však chybí trocha sebekriti​ky a soudnosti.

Metodický pokyn subkomise rozhodcích, bod 4: "Pokud pořadatel /hlavní rozhodčí, stavitel aj./ provede jakoukoliv změnu po kontrole kontrolorem tratí, musí ho okamžitě o tom​to informovat a zajistit, aby tato změna byla známa všem, kteří mohou ovlivnit průběh závodu /např. osobám umísťujícím kontroly v terénu/. Po provedené změně musí pořadatel od​stranit všechna již neplatná označení v terénu. Za správnost změny odpovídá stavitel tratí."

2.13. Trénink

IOF Regeln v kapitole 12 doporučují v případě potřeby nabídnout zahraničním běžcům tréninkové možnosti s co nej​podobnějším terénem, mapou, tratí i popisy kontrol. Za je​ho přípravu přirozeně odpovídá stavitel tratí, stejně jako za přípravu vzorového prostoru při cestě na start. Pečlivost v přípravě tréninku se vždy vyplatí, závodníci mají čas vše pozorně v terénu studovat a každý nedostatek kazí staviteli! jméno.

Ten, kdo by v této kapitole chtěl najít návod, jak stavět rozličné typy mapových tréninků a her, se musí obrátit na některý ze dvou výborných metodických dopisů na toto téma: V. Komanec: Praktická cvičení orientace v terénu / pro děti/ a P. Weber: Trénink orientace pro dorost a dospělé.

2.14.  Tisk tratí

Příloha pravidel 3-b: "Stavitel tratí odpovídá za správné vyznačení tratí na startovních mapách".

P.22.7: "Povinnost vydat mapu se zakreslenými ./vytiš​těnými/ tratěmi všem závodníkům je pro pořadatele zá​vodů mistrovských, kvalifikačních a závodů mezinárod​ních. U ostatních závodů podle rozhodnutí pořadatele".

/Kvalifikační jsou závody žebříčkové a Čs. pohár./

Jindy lze tedy zakreslit jen jednu /ale raději tři/ vzorovou mapu každé tratě, závodníci si svou trať překreslí sami. Z P.28.5. vyplývá, že tratě se obkreslují až po výde​ji map, tedy po startu, v čase závodu. Pro obkreslování je třeba vymezit dostatečně velký prostor krytý před deštěm, zajistit dostatek čistých map, podložky, červené propisovačky nebo vodovzdorné fixy. Obkreslování tratí je vhodné zejména u náborových závodů /příp. u náborových trati v rámci běžného závodu/, kdy vzhledem k předem neodhadnutelnému poč​tu startujících je obtížné přichystat správný počet map. U normálních závodů je obkreslováni tratí krokem zpět před rok 1970 a důkazem lenivosti pořadatele.

Pro tisk /zákres/ tratí i pro vzorové mapy pro obkres​lování platí:

P.22.1: "V mapě pro závod OB musí být označeny:

             - kategorie a výkonnostní skupina

             - místo výdeje map nebo výchozí bod trati, označený v terénu, kam je závodník naveden fáborky, rovnostranným trojúhelníkem /délka strany 7 mm/

             - kontroly kružnicemi /průměr 5-6 mm/

             - cíl dvojitou kružnicí /průměr 5 a 7 mm/

             - značené povinné úseky přerušovanou čárou.

P.22.2: "Střed kružnice, popř. trojúhelníku určuje mís​to stanoviště, ale neoznačuje se". Trojúhelník se orien​tuje vrcholem směrem k 1.kontrole.

P.22.3: "Kontroly se označují čísly vyjadřujícími po​řadí kontrol na trati. Číslice se tisknou tak, aby by​ly čitelné od jihu. Číslice je nutno umístit tak, aby nezakrývaly důležité objekty zakreslené na mapě." Doporučená výška číslic je 3 mm.

P.22.4: "Trojúhelník a kružnice se navzájem spojují pří​mými čarami /s výjimkou povinných úseků/ v číslovaném pořadí". 

Spojnice se tedy vedou přímo i přes zakázané prostory a neprůchodná místa /voda, neprůchodné bažiny, skály, zástavba, ploty, dálnice, železnice/, délky se však měří po spojnici nejkratšího možného postupu.

P.22.7: "Pro tisk a kresbu tratí je nutné používat červenofialovou barvu". 

Mapový klíč stanoví sílu čáry na 0,35 mm a barvu "Purple".

P.22.5: "Kružnice kontrol a jejich spojovací čáry ma​jí být přerušené nebo kreslené slabší čarou, jestliže by zakrývaly důležité objekty na mapě".

P.35.2: "Závodník musí být upozorněn záznamem v mapě nebo jiným způsobem na zakázaná /nebezpečná/ místa, která by mohla být příčinou zranění závodníka, a na prostory, kterým je nutno se vyhnout z jiných důvodu, nebo na které je vstup zakázán /osetá pole, nove vysáze​ný les, vojenský prostor apod./."

Při ručním kreslení stačí zakázaná uzemí pouze uvést v informacích pro závodníky.

P.23.1:"Území, do kterých se nesmí vstupovat, ať z dů​vodů ochrany přírody, nebezpečí úrazů nebo z jiných dů​vodů, je třeba přesně ohraničit a označit šrafováním".

Mapový klíč není příliš konkrétní, uvádí šikmé šrafování, udává sílu čáry 0,35 mm, z příkladu lze vyčíst mezery mezi čarami asi 0,65 mm a ohraničující linii sí​ly 0,35 mm.

P.23.4: "Pro dotisky na mapy se užívá stejné barvy ja​ko pro zákresy tratí."

P.23.2: "Zakázané postupy se přetiskují řadou křížků /např. dálnice/."

P.23.3: "Důležité přechody nebo křížení tratí /pomoc​né lávky, podchody silnic apod./ se zvýrazní nátiskem obrácených závorek". 

Tratěmi se rozumí železnice.

Občerstvovací stanice umístěná mimo kontrolu se obvykle značí čtvercem o hranách asi 5 mm, rovnoběžných se světový​mi stranami, nebo stejně velkým symbolem červeného kříže /ne​ní dosud nikde předepsáno/.

Pro tisk /zákres/ tratí se používají tyto základní techniky:

1) ruční kreslení,

2) ruční kreslení pomocí šablony tratě,

3) tisk speciální tiskárnou tratí /v principu razítko/,

4) kreslení počítačem,

5) ofsetový tisk /shodný s tiskem mapy/,

6) kombinace předešlého.

2.14.1. Ruční kreslení

Kroužky se kreslí jednotlivě pomocí šablonky červeno-fialovou barvou /P.22.6/, v praxi obvykle propisovačkou ne​bo vodostálým fixem/ nebo speciálním razítkem, nevyžadují​cím namáčení, s hrotem ve středu kroužku /Finsko/. Doporu​čuje se pásová výroba, každý kreslí jen 3-5 kontrol, snad​nější zapamatování, menší riziko chyby. Při kreslení spojnic pozor na vynechání kontroly, lze to odhalit při číslování. Čís​la musí být jasně čitelné.

Výhody: minimální požadavky.

Nevýhody: je nutná kontrola každé mapy - možnost vynechání, posunutí nebo špatného spojení kontrol, vysoká pracnost /3-5 min. na l mapu, l 500 map znamená 2 dny perné práce pro 6 spolehlivých kresličů a jednoho kontrolora/.

2.14.2 Šablona trati

Vzorová mapa všech kontrol /nebo jen jedné tratě/ se přilepí bodově na přespán /při navlhčení cele plochy by se mapa roztáhla/, v místech kontrol se vyrazí otvory o průměru 7 mm, v místech soutiskových křížků, se vyříznou trojúhel​níčky /čtvrtina křížku/. Přelepováním nadbytečných otvorů se vytvoří síť kontrol pro jednotlivou trať a ručně se obkres​luje. Spojnice a čísla se kreslí dodatečně, současně to za​stává funkci kontroly úplnosti. Výhody proti předchozímu způsobu: rychlost vyšší asi o 20% - šablona se centruje jen jedenkrát pro celou trať, omyl při hledání místa kontroly je vyloučen.

Nevýhody: možnost vynechání nebo špatného spojení kon​trol, vysoká, pracnost, nutnost kontrolovat každou mapu.

2.14.3. Tiskárna tratí

Poloamatérsky vyráběné zařízení na principu razítka /původně ze Švédska/. Mapa je upevněna na pevné podložce, kresba tratě se ustavuje nalepováním jednotlivých prvků /kroužky, čáry, číslice, šrafované plochy/ na lepící desku vlastního razítka. K navlhčení razítka speciální vodovzdor​nou barvou slouží velká poduška. Vždy stejná poloha mapy /doraz pro okraj papíru nebo hroty pro soutiskové křížky/ i razítka /naváděcí kužele v základní desce a otvory v ra​zítku/ zajišťují dostatečnou přesnost tisku.

Sestavení jedné tratě zabere 10 - 15 minut, neořezané mapy lze tisknout rychlostí až 10 map za minutu. Ořezané mapy /proměnlivý okraj papíru kolem kresby/ vyžadují ručně propíchat na každé mapě dírky ve dvou soutiskových kříž​cích, takže rychlost klesá na 3 mapy za minutu. Domácí zlepšováček pomocí odklápěcího hrotu a odklápěcího křížku od​straňuje pracné propichování a zajišťuje rychlost asi 6 map za minutu. Tratě pro závod s l 500 startujícími natisknou dvě osoby za l - 2 dny.
Výhody:  rychlost, operativnost, snadná kontrola správnos​ti tiskem na vzorovou mapu, variabilita tisku
/štafety/.

Nevýhody: při nepečlivé práci nepřesný soutisk a různá inten​zita tisku /případně až neotištěná část tratě/, potíže při sestavování nahuštěných prvků tratě, omezený formát tratě /obvykle A4 až A3, formát mapy neomezen/, obtížné sestavování čárkovaných povinných postupů.
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Tiskárna tratí:  razítková deska s nalepenou tratí /pohled na spodní stranu/, základní deska s mapou, krabička s gumo​vými kroužky, čáraná.a čísly, namáčecí poduška s víkem, barvou a stěrkou.

2.14.4. Počítač

Předpokládá speciální program a výstupní grafické za​řízení /digigraf/. Tratě se zadávají souřadnicemi kontrol a tabulkou tratí, jednotlivé tratě vykresluje počítač sám, po​případě i včetně tisku popisů.

Výhody:   zcela bezchybný tisk /zejména u složitých kombi​nací při štafetách/, úspora lidské práce. 

Nevýhody: malá rychlost /méně než l mapa za minutu, tedy l 500 map alespoň 24 hod./, předpoklad neořezaných map, potíže při kreslení povinných postupů apod.

2.14.5.  Ofsetový tisk

Každá trať se kreslí na samostatnou folii ve skutečné velikosti mapy a tiskne jako poslední barva na dosud neořezané listy mapy.

Výhody:   čistota, bezchybnost a přesnost tisku, možnost současného tisku popisů, dotisku zakázaných pro​storů apod./obecné věci se nakreslí jedenkrát na zvláštní folii, montáž s jednotlivými tratěmi pro​vede tiskárna/, možnost vydávat po závodě nové mapy.

Nevýhody: nelze použít u již ořezaných map /posun tisku/, cena zhruba 100 Kčs za l trať, delší dodací lhů​ta.

2.14.6.  Kombinace různých způsobů

Vzhledem k různým výhodám a nevýhodám jednotlivých způsobů bývá nejlepším řešením jejich vhodná kombinace, zejména podle počtu potřebných map v každé kategorii:

· do 20 map ručně, příp. pomocí šablony tratí,

· 20-100 map ruční tiskárnou tratí,

· nad 100 map ofsetem,

· štafety počítačem nebo kombinací ruční tiskárny a ručního kreslení,

· zakázané prostory a povinné postupy na všechny mapy ofsetem nebo alespoň ruční tiskárnou,

· u velkých závodů mapu se všemi kontrolami ofsetem /náhrada za mapy odevzdané v cíli/,

· ruční tiskárna a šablona tratí jsou dobré pro opera​tivní doplňování map na startu náborových závodů s neznámým počtem startujících.

2.14.7. Kontrola zákresu

Při použití kterékoliv metody musí stavitel zajistit, aby kroužky byly umístěny přesně, tj. aby zakreslovači zna​li přesný bod kontroly /osobně vysvětlit, kontrolovat/, aby šablona, nalepovací razítko či originál pro tisk nebyly uje​té, zkrátka musí být při tom. Veškeré podklady připravit "blbovzdorně". Ani to však nestačí.

Mapy s tratěmi je třeba bezpodmínečně zkontrolovat, a to raději dvakrát a důkladně.Jediná chybná mapa vede ke zru​šení celé kategorie a pokazí celý dojem ze závodu.Mapy může /ale nemusí!/ kontrolovat i delegovaný rozhodčí nebo kontro​lor tratí, nicméně odpovědnost nese stále pouze stavitel tra​tí. /Příloha pravidel 3.b/.Povinností kontrolora tratí je zkontrolovat pouze zákresové mapy.

Způsob kontroly se jistě bude různit podle použité metody tisku tratí , ale vždy musí zajistit, aby:

1) mapy byly bezchybně rozděleny do obálek podle tratí v dostatečném počtu, včetně rezervy 5-10%,

2) na každé mapě téže tratě byly shodně provedeny všechny potřebné opravy mapy a zejména úplná kresba celé tratě včetně pořadových čísel kontrol a označení kategorie, vše ve shodě s popisy. Všechny kroužky mu​sí být přesně vycentrovány.

Mapy s tratěmi se nikdy nesmí dostat předčasně k zá​vodníkům, ani ve formě vyřazených zmetku, Proto pozor na odpadkový koš, pozor na co píšeme vzkazy a informační tabulky, pozor i na samotné zakreslovače. Jako na vojně.

P.19.6: "Formát mapy pro elitní kategorie a pokud možno i pro ostatní kategorie nesmí být větší, než je ne​zbytně nutné pro proběhnutí příslušné tratě". 

To má jen zabránit "plachtám". Má-li mapa jako celek už sama  formát A4 nebo menší, není asi nutno ji ořezávat. Na minimální formát je nutno myslet už při kresbě mapy.

2.1.5.  Popisy kontrol, převýšení

P.24.2: "Popis kontrol upřesňuje umístění kontroly v terénu a dává závodníkovi důležité údaje, které nelze vyčíst z mapy".

P.24.1: "Popis kontrol se provádí podle metodiky Slovní popisy a IOF symboly kontrol pro orientační běh, vydaní SOB ÚV ČSTV".

Tato metodika byla pod názvem Popisy kontrol vydána samostatně v r. 1981 a společně se Soutěžním řádem znovu v r. 1987. Zde je uveden pouze zkrácený výtah:

V mezinárodních závodech v orientačním běhu musí všichni účastníci bez rozdílu státní a jazykové příslušnosti porozumět popisu kontrol jednoznačně a bez překladu.

Zhotovení popisu kontrol IOF symboly:

****************************** obr. ***********

****************************** obr. ***********

****************************** obr. ***********

****************************** obr. ***********

Tentýž popis slovně vypadá takto: H 21 E, 12 300 m, 270 m.

1.
(32) bažina, kamenitá, V roh

2.
(36) mezi kupkami, kontrola průkazu

3.
(44) malá prohlubeň, hluboká, 3x5 m, Z okraj

4.
(49) prostřední jáma, 2x2 m

5.
(54) západní mýtina, zarostlá, 9x6 m, SZ část,občerstvení

6.
(61) herní skalní sráz, 3,0 m, pata

7.
(63) hřbítek, písčitý, spodní část, radiokontrola

8.
(64) SZ kámen, 0,5/2,0 m, J strana

9.
(69) údolí, ploché, horní část

10.
(70) křižovatka pěšiny a potoka, S strana

do cíle 350 m, doběhový trychtýř.

Při slovních popisech se jednotlivé údaje uvádějí v přesně stejném pořadí jako u symbolických popisů /tedy ne "ploché údolíčko", ale "údolíčko ploché"/, kódy se dávají do kulaté závorky. Světové strany lze vypsat slovem nebo zkrátit velkým písmenem /S, SV, V, JV, J, JZ, Z, SZ/. Ne​používat slova, která nemají symbolický ekvivalent. .Na to je třeba myslet už při navrhování kontrol, nedávat je na obtíž​ně popsatelná místa.

Při obou druzích popisů platí: Stručnost nade vše! Už při volbě kontrol preferuj místa, které lze popsat co nej​stručněji, jedním či dvěma slovy /symboly/. Rozměry objektů uváděj jen liší-li se od běžných rozměru. Rozměry plošných objektů se uvádějí zásadně jako délka x šířka v celých me​trech /např. 2x3/. Výška /hloubka/ objektů vždy na jedno desetinné místo /např. 2,0/. Je-li třeba udat dvě výšky /z různých stran různé nebo kontrola mezi dvěma objekty/, oddělují se lomítkem /3,2/0,5/. Určení objektu /sloupec C/ se vztahuje právě jen na objekt /sloupec D/, ne už na jeho část. Musí tedy být např. Z světlina, Z okraj.

U všech objektů použitých pro umístění kontroly je nutno popisem určit jednoznačně umístění kontrolního lampiónu. K tomu slouží tyto pojmy:

1) "bez určení“ - znamená vždy střed objektu,vrchol apod.,

2) pata - u objektů vyčnělých, kde by šlo kontrolu případně umístit i nahoru /kupka, skála apod./,

3) strana - totéž, ale u bodových objektů, kde umístění  "nahoru" nepadá v úvahu /balvan, strom, budova, krmelec/,

4) okraj - vlastně převedení plošného nebo vhloubeného objektu / pole, jezero, jáma, lom, sráz/ na liniový, vždy s udáním světové strany /např. pole, severní okraj/,

5) část - u plošných objektů /pole, světlina, hustník, bažina/; ani střed, ani okraj, používat jen v nouzi,

6) roh - bodový zlom okraje /hranice/ plošného objektu /pole, louka, bažina/, obvykle s udáním světové strany. Úhel zlomu 90° ± 45° Dáno přes uvedenou plochu, viz obr.
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****************  obr. ****************

7) špice - totéž, úhel menší než 45°,

8) ohyb - zaoblená obdoba rohu a špice pro liniové objekty /cesta, potok, hranice/,

9) křižovatka - průsečík dvou liniových objektů, jsou-li různé, tak vyjmenovat v pořadí cesta – pěšina – potok – příkop – plot – hranice - ostatní /např. křižovatka potoka a hranice porostů./, tvar X,

10) vidlice - totéž, tvar Y, u potoka lze tolerovat slo​vo soutok,

11) konec - jen u liniových objektů, u potoka lze to​lerovat slovo začátek.

P.24.4:
"Délky trati, převýšeni a umístění případných kontrol s občerstvením, kontrol s první pomocí a radiokontrol se uvádí v popisu kontrol příslušných tratí".

Do této chvíle jsme se ve věci převýšení spokojili s jeho spočtením pro elitní trať a s předpokladem, že i u os​tatních tratí bude poměr převýšení k délce zhruba stejný, viz začátek kap.2.6.6. Nyní musíme převýšení spočítat pro všech​ny tratě. Sčítáme jen vrstevnice překračované směrem vzhůru na rozumném středním postupu, Není dobré šidit sebe ani zá​vodníky vybíráním nereálných obíhaček po vrstevnici. Limit 4% z délky trati /P.21.3/ je doporučením, ne příkazem. V kop​covitých a horských terénech zmenšujeme převýšeni situová​ním startu na kopec a cíle do doliny; vedle toho i rozumnou volbou tratí.

P.24.3: "Na mezinárodních závodech, závodech celostát​ních a republikových /MČSSR, PČSR, MSSR, Čs.pohár, žeb​říček A,B/ jsou popisy kontrol rozmnoženy pro všechny účastníky. Při menších závodech mohou být popisy pro každou trať sděleny jiným způsobem".

Pro pořadatele nejvhodnější je vyvěsit /rozmnožit pro všechny/ pouze tabulku tratí /sledy kontrol/ a tabulku popisů. Každý závodník si popisy své tratě musí vyhledat sám. To lze považovat za dobré nouzové řešení.

Lepším dojmem vsak bezesporu působí popisy pro každého závodníka zvlášť. Nejmenší problémy jsou se slovními popisy rozmnožovanými cyklostylem.

Popisy pro náborové tratě a výkonnostní skupiny B a by měly být vždy slovní, pro většinu rekreačních běžců jsou symboly nesrozumitelné. Pro liniové tratě se popisy nevydávají.

IOFR.27.3: "Pro mezinárodní OB A mají být popisy kontrol pro každou kategorii ve formě IOF symbolů předány vedoucím delegací do 15,00 hod. den před závoděn,. Je dovoleno vydat domácím závodníkům popisy v místní řeči“.

IOFR.27.4: "Pro mezinárodní závody B a C by měly rovněž být použity IOF symboly".

P.24.5: "Jestliže utajení tratí, např. při štafetovém OB, vyžaduje zvláštní opatření, obdrží závodník popis kontrol své trati s kódy až s mapou, po startu nebo při předávce".

IOFR.27.5: "••• V tom případě musí být úplný seznam popisů kontrol ve formě odpovídajících symbolů vydán do 15,00 hod. den před závodem. Neznámé symboly mohou být vysvětleny německy nebo anglicky".

Naše pravidla/shodně s IOF Regeln/ tedy považují popisy na mapě za výjimečné řešení. V zahraničí se však tento způsob používá i v závodech jednotlivců běžně, pouze elita obvykle dostává popisy již ve startovním poli 2-3 minuty před startem.

2.16.  Informace pro závodníky

Stavitel musí včas připravit svůj příspěvek do informačních pokynů.

P.12.1: "Pořadatel je povinen seznámit účastníky před zahájením závodu s těmito informacemi:

           a/ čas zahájení startu a časové limit

           c/ hranice shromaždiště a diváckého prostoru

           f/ vzdálenost a převýšení startu a cíle s udáním bar​vy fáborků

           g/ místo, kde budou vydány startovní průkazy, popisy kontrol a mapy /velikost, ochranný obal/, popř. upozornění na nutnost zakreslení tratí

           l/ popis terénu, upozornění na nebezpečné okolnosti

           j/ měřítko napy, základní interval vrstevnic, vysvětle​ní doplňujících značek /týká se i symbolických po​pisů/

           k/ délky úseků u štafet ...."

/Uvedeny jsou pouze body,týkající se stavitele trati./

P.19.5: "... Jestliže kvalita papíru mapy vyžaduje po​užití obalu z umělé hmoty, musí to pořadatel předem oznámit".

Podle IOFR 38.2. je nutno v informacích uvést výjim​ky z obvyklých zákazů vstupu, např. nepoužívaná železnice po níž lze běžet.

P.12.2: "Závod musí být organizován tak, aby závodní​ci dostali všechny potřebné pokyny písemně, aby byli pokud možno nejméně rušeni ústními pokyny funkcionářů".

P.30.3: "Při závodech musí být předem stanoven časový limit pro každou trať i kategorii. Časový limit nemá být kratší, než vyžaduje bezpečnost a ohled na časový rozvrh 

závodu. Počítá se asi 15 až 25 minut na kilometr podle stáří a zkušeností závodníků. Stanovený časový limit nesmí být měněn po odstartování závodu. Závodník, který doběhl po stanoveném časovém limitu, nemůže být hod​nocen“.

V praxi se obvykle volí jednotný limit pro všechny kategorie, nejčastěji dvojnásobek největšího předpokládaného řasu vítěze, obvykle 180, někdy jen 150 minut.

Popis terénu je jednou z vizitek stavitele trati. Měl by zahrnovat nejen terén, ale i druh porostu, jeho průchod​nost atd., nejlépe formou porovnání se vzorovým prostorem před startem, viz kapitoly 2.3 a 2.7." Ústřižek mapy se vzorovým terénem a všemi použitými značkami je další atraktivní vizitkou pořadatele.

2.17. Materiál

Za přípravu materiálu zodpovídá ředitel závodu. Přesto je zde pro pečlivého stavitele uvedeno vše, co se týká stav​by tratí a co si určitě neopomene sám připravit a zajistit:

l/ závodní mapy

2/ vybavení kontrol

3/ nouzové značení kontrol

4/ rozvrh roznášení, prověrky, obsazení a .sklízení kontrol

5/ mapy pro stavbu a prověrku kontrol

6/ pokyny pro rozhodčí na kontrolách

7/ základní dokumentaci tratí

8/ průkazky se vzorovým ražením

9/ vybavení radiokontrol 

10/ vybavení občerstvovacích stanic

11/ fáborky

12/ informační tabulky

13/ ukázky map.

2.17.1. Závodní mapy

Mapy musí být rozdělené podle tratí v samostatných obálkách s uvedením počtu startujících v jednotlivých kate​goriích na každé trati a celkového počtu map této tratě včet​ně všech rezerv. Převezme je velitel startu. Pokud se po zá​vodě budou vydávat nové mapy s tratěmi, jsou v další sérii obálek podle tratí /a kategorií/, jejich rozdělení podle oddílů však už určité není věcí stavitele tratí.

Zvlášť je třeba nasáčkovat mapy pro případnou výměnu map v terénu, připravit pro ně výdejní schránku. Mapu si závod​ník odebírá sám /analogie startu, P.28.5/, případný omyl pak padá jen na jeho hlavu.

2.17.2.  Vybavení kontrol

P.26.1: "Kontroly se označují trojbokým hranolem. Hranol je sestaven ze tří čtverců 30x30 cm, rozdělených di​agonálně na horní bílé a dolní oranžové pole".

P.26.2: "... Jako kódy se užívají čísla nebo písmena velké latinské abecedy, přitom čísla nesmějí být nižší než 31. Čísla a písmena jsou vysoká 3-5 cm, tloušťka čar 3-6 mm". 

/Podle IOFR 29.7. je výška 6-10 cm a tloušťka čar 6-10 mm, což je zbytečně mnoho./

P.26.3: "Pro umístění kódu jsou povoleny jen tyto tři možnosti:

a/ na všech třech stranách bílé části hranolu /viditel​né ze všech stran/,

b/ na vodorovném štítku vedle značících klestí /viditelné shora/,

c/ na dvou svislách štítcích u horní hrany hranolu /viditelní ze strany/.

Jiná čísla nebo písmena, která by mohla závodníky mýlit, nesmějí na kontrole "být". Nejlepší je varianta b/, není vidět zdaleka a je vždy vidět zblízka při ražení.

P.27.2: "... Pořadatel musí zajistit odpovídající za​řízení pro značení ne. kontrolách, které musí byt umístěno v bezprostřední blízkosti kontrolního hranolu..."

IOFR.29.6: "... Pro mezinárodní závody A musí být nejméně dvojí na každé kontrole".

IOFR.29.6: "Skladba vybavení kontroly musí byt shodná, pro všechny kontroly téhož závodu..."

Lampióny /hranoly/ bývají něj častě ji textilní, s drá​těnou výztuží v horním a dolním lemu. Jako kontrolní zařízení se takřka výlučně používají speciální jehličkové kleště. Obvykle jsou dvoje kleště se shodným symbolem připevněny shora na přenosném kovovém stojanu tvaru T o rozměrech zhruba 100 x 30 cm. Pro kód je v tomto případě nejpraktičtější varianta c/ ze čl. 26.3, štítky a kleště jsou trvale na stojanu, lampión se zavěsí až na místě pod kleště i štítky.

Pracnější variantou je prkénko s upevněnou dvojicí shodných kleští a kódem podle vzoru b/. Prkénko se připevní až na místě na dva dřevěné kůly jako lavička, lampión se zavěsí mezi kůly pod prkénko. Prkno /lavice/ s větším počtem kleští se používá pro sběrné kontroly. V ne průhledných a nepřehledných terénech lze použít severskou variantu s lampiónem na tyčce /stožáru/ nad středem prkénka.

Horším modelem je dřevěný kůl, jediné kleště jsou přišroubovány na jeho horní plošce, lampión označený kódem dle bodu a/ je zavěšen pod kleštěmi.

Nouzovou variantou je zavěšení lampiónu i kleští na společný svislý provázek na větev.Kleště jsou obvykle nad lampiónem označeným dle bodu a/.

Lampióny s kódem je samozřejmě možno použít i u prvních dvou způsobů, pozor ovšem na shodu kódů. Lampióny mohou být též skládací papírové.

Pravidla nemluví výslovně o kleštích, ale jen o "zaří​zení pro značení". Proto lze nouzově připustit i různoba​revné voskové pastelky pověšené na provázku, nalepovací útržky z různobarevných lepicích papírů, nebo razítka z dět​ské tiskárničky's poduškou na provázku. Všechny tyto způsoby však selhávají za mokra. Luxusním /ale už v praxi použitým/ řešením jsou elektronické píchací hodiny, případně na mag​netický startovní průkaz /štítek, klíč/.

2.17.3.  Nouzové značení kontrol

Metodický pokyn subkomise rozhodčích, bod 5: "Pořada​tel je povinen zajistit kontrolu před zcizením." Nejlépe tak, že ji obsadí rozhodčími, viz dále. Při obvyklém počtu 50 -100 kontrol je nereálné mít rozhodčího na každé kontrole, ob​vykle má jeden pohyblivý hlídač s náhradním lampiónem a kleštěmi na starosti 3-8 blízkých kontrol.

Jediná ukradené kontrola /polámané kleště/ zničí celý závod. Proto se v praxi používá ještě nouzové označení kon​trol, obvykle pomocí velkého množství drobných papírových ústřižků s kódem kontroly, rozsypaných přesně pod lampiónem. Závodník v nouzi přinese do cíle alespoň jeden ústřižek. Čím menší jsou ústřižky, tím více jich může být, tím hůře je lze ve zlém úmyslu odstranit a tím snadněji splynou časem s přírodou. Ideální jsou "dírky" z děrných štítků, je třeba ovšem vyrobit odděleně jednotlivá čísla. Na kontroly se rozdělí tak, aby čísle odpovídalo druhé cifře kódu. Tedy pro každou kontrolu jedna obálka.

Metodický pokyn subkomise rozhodčích, bod 5: "... Použití lístků rozházených u kontroly může sloužit pro informaci závodníků, že dosáhli stanoveného bodu, nemůže však nahradit funkci kontroly".

Oficiální výklad /ve smyslu IOFR.33.5/ říká, že lístečky nahrazují pouze funkci kleští, ale ne lampionu. Proto je třeba protest proti neoznačené kontrole uznat. Má tedy smysl v případě zcizení kontroly v průběhu závodu její vybavení obnovit. Narušuje to sice princip stejných podmínek, ale snižuje riziko protestu a zrušení závodu.

2.17.4. Rozvrh roznášení, prověrky, obsazení a sbírání kontrol

Většina zrušených závodů doplatila na chybu při rozná​šení kontrol. Podle oficiálního výkladu komise rozhodčích odpovídá za roznášení ředitel, neboť to patří do "provedení závadu" /Příloha pravidel, bod l.a/. Stavitel pouze "určuje“ koncepci tratí a rozmístění kontrol" /tamtéž, bod 3.a/. Žádný rozumný stavitel si však tento úkol, který může ohro​zit celou jeho práci, nenechá vzít, nehledě na to, že pro něj má nejlepší předpoklady.

Běžný závod s 50-80 kontrolami vyžaduje alespoň 5 po​mocných stavitelů pro roznášení kontrol, prověrku kódů a sklízení kontrol. Je nutné, aby to byli zkušení a zodpovědní závodníci.
:

Základem úspěchu je důkladně promyšlené rozdělení kontrol do několika oblastí pro jednotlivé stavitele. Každý z nich jednu oblast staví a druhou kontroluje. Oblasti by měly být přibližné rovnocenné, ne větší než 15 kontrol /blízko u sebe/ a oběhnutelné nejvýše za hodinu, počítáno až do místa startu /nebo shromaždiště/. Je nutno uvážit dopravu stavitelů a materiálu do vzdálených částí prostoru. Úplnost rozdělení zkontrolovat součtem kontrol jednotlivých, oblastí. Nezapomeň na vzorový prostor.

Ideální je roznášení kontrol /nebo alespoň stojanů./ den před závodem tak, aby večer a ráno před závodem mohl stavitel sám všechny kontroly proběhnout a zkontrolovat, zejména umístění lampiónů. Podrobněji o tom v kapitole 2.19.1. Není to žádná procházka libosadem, vyžaduje ve čtyři ráno vylézt z tepla do šerého mokrého lesa. Dobrý stavitel si to však neodpustí, přestože "přesvědčit se před závodem o správném umístění kontrol" patří mezi povinnosti hlavního rozhodčího /Příloha pravidel, 2.d/.

Nezávisle na tom probíhá těsně před závodem kontrola kódů pomocí předběžců /'v nouzi to mohou být i roznašeči/. Princip je v tom, že předbežci neznají kódy prověřovaných kontrol, musí je opsat a současně otisknout všechny kleště do průkazky. Tu odevzdají na startu. Teprve po zkontrolová​ní těchto průkazek lze spustit start.

Kontrola průkazek zabere s rezervou 30 minut, prověrka v lese 60 min., roznášení kontrol 90 min., doprava 30 min. Jedině krajně nezodpovědný stavitel /resp. hlavní rozhodčí/ tedy připustí, aby se s roznášením kontrol začalo později než 3 1/2 hod. před startem. To je krajní mez, mimo jiné při ní už stavitel nemá možnost zkontrolovat umístění všech lampiónů sám.

Označení dětské liniové tratě vyžaduje asi 2 hodiny a tedy dalšího zkušeného pomocníka. Nelze zapomenout na zna​čení zakázaných oblastí, povinných postupů a cesty na start včetně vzorových kontrol. Časová náročnost fáborkování je vždy znovu nepříjemným překvapením.

Je nutno naplánovat /časově i personálně/ obsazení kon​trol, občerstvovacích stanic, radiokontrol, případně pořadatelskou službu při přebíhání silnic apod. Zajistit dopravu občerstvení, vysílaček, vyměňovaných map atd.

Sbírání kontrol by mělo začít až po uplynutí celého limitu od startu posledního závodníka a raději postupně od startu.Je praktické, když každý roznašeč sbírá právě ty kon​troly, které roznášel. Improvizace neušetří čas, ale vedou k dodatečným výpravám pro zapomenuté kontroly.

Vzor harmonogramu je v kapitolce 2.20 /den závodu/.

2.17.5 Mapy pro stavbu a prověrku kontrol

Každý roznašeč musí dostat:

1) mapu se všemi svými kontrolami spojenými v nařízeném pořadí /s výhodou lze použít mapy s natištěnou úpl​nou sítí kontrol - pro rozdávání po závodě/,

2) kódy a popisy svých kontrol /rozmnožit tabulku popisů/,

3) časový rozvrh své činnosti, údaje o dopravě, výslov​ně udaný počet kontrol.

Každý kontrolor musí dostat:

1) mapu se všemi svými kontrolami spojenými v nařízeném i pořadí směrem ke startu,

2) popisy všech svých kontrol, ale bez kódů!,

3) startovní průkaz,

4) tužku,

5) časový rozvrh své činnosti.

2.17.6.  Pokyny pro rozhodčí na kontrolách

P.26.4: "Kontroly mohou být obsazené nebo neobsazené. Jsou-li kontroly obsazené, je rozhodčí ukryt tak, aby nenaváděl závodníky na kontrolu. Rozhodčí nesmí závod​níka  rušit, zdržovat a nesmí podávat informace" .

Rozhodčí, kteří kontrolují na trati závodu, musí mít kvalifikaci rozhodčího, musí týt označeni zelenou páskou /6-8 cm/ na levé paži a mají být označeni odznakem Rozhod​čí ČSTV /Pravidla 8.4. a metodický pokyn subkomise rozhodčích VSOB ÚV ČSTV 1985/.

Pokyny pro rozhodčí na kontrolách a občerstvovacích stanicích musí obsahovat:

1) Upozornění na výše zmíněný čl. 26.4. Pravidel.

2) Závazný časový rozvrh činnosti, zejména začátek a konec pohotovosti.

3) Mapu se zákresem příslušné kontroly, startu a cíle, případně mapy všech probíhajících tratí /s výhodou mapa všech kontrol a tabulka tratí/. 

4) Přesný popis činnosti, např.:

· zápis mezičasu s přesností na l sec při zmáčknuti kleští /IOFR 29.8/,

· přesné určení startovních čísel, která se mají za​pisovat /a která ne/

· při kontrole průkazu přesné určení, která políčka a jak kontrolovat /,každý závodník musí být zdržen stejnou dobu!/,

· přesná forma hlášení mezičasů /st.číslo, čas od startu 00/,

· při výměně map u více kategorií mapu nepodávat, viz start. 

5) Seznam potřebného vybavení, např.

· podložka, papír, tužka, hodinky /seřídit!/, zele​ná páska na rukáv, vysílačka, občerstvení, kelímky

· mapy na výměnu. 

6) Instrukce pro zvláštní případy - zranění apod.

2.17.7 Základní dokumentace tratí

Pro potřebu počtářské komise /reklamace, výsledky/ a pro vlastní potřebu stavitele tratí je nutno připravit dvoj​mo tyto materiály:

1) mapu se všemi kontrolami /pro stavitele s rozděle​ním oblastí pro roznášení/,

2) tabulku tratí,

3) tabulku popisu,

4) mapu každé tratě /jsou-li tratě tištěny/,

5) popisy každé tratě /jsou-li vydány pro každou trať zvlášť/,

6) jen pro počtářskou komisi navíc průkazky se vzoro​vým ražením dle tratí,

7) jen pro stavitele navíc:

a) průkazky se vzorovým ražením dle oblastí stavby 

b) plán stavění, prověrky, obsazení a sbírání kontrol.

Dokumenty l, 2, 3 a 7b musí mít stavitel tratí stále u sebe, i při kontrole lampiónů v lese. Dále potřebuje čistý! papír, obyčejnou tužku, červenou propisovačku a tlustý fix /na nouzovou výrobu kódových čísel/, rezervní lampión, kleště, izolepu.

2.17.8. Průkazky se vzorovým ražením

Vzorové ražení má smysl jen tehdy, je-li kód pevně vá​zán na kleště /stojany/. Pak je třeba neštípat dvě sady průkazek:

1) Pro kontrolu předběžců podle jejich oblastí, v na​řízeném pořadí a s vypsáním kódů.

2) Pro počtářskou komisi podle jednotlivých tratí.

Stojany je dobré zapíchat do země v pořadí kódů a podle tabulky tratí je obcházet s jednotlivými průkazkami. Razit vždy všechny kleště na stojanu. 25 trati trvá více než hodinu.

U štafet, ale i jindy, může tento úkol zcela bezchyb​ně zastat počítač.

2.17.9. Vybavení radiokontrol

Umístění radiokontrol je značně omezeno dosahem použi​tého spojovacího zařízení. To je nutno vyzkoušet přímo v te​rénu ještě před vydáním popisů. Dále je nutno zajistit nabití zdrojů v potřebném množství pro celou dobu použití, při​dělit volací znaky /např. kódy radiokontrol/, přesně sta​novit pravidla provozu, zejména při nutnosti retranslace a pro případ poruch /např. jen jednosměrná slyšitelnost/.

Poněkud menší nároky klade předávání zpráv po dávkách pomocí veřejné telefonní sítě, předpokládá to ovšem přimě​řenou dostupnost telefonu z cíle i z vhodného bodu tratě. 

Ještě jednodušší je měření mezičasů poblíž cíle při dvouokruhové trati, případně s použitím polní telefonní linky.

2.17.10. Vybaveni občerstvovacích stanic

Podle doporučení zdravotní komise SOB ÚV ČSTV musí být k dispozici slazený čaj, příp. iontový nápoj, nikdy ne jen čistá voda. Pokud není dostatečný počet jednorázově pou​žitelných kelímků, Je třeba zajistit oplachování v 1%0, roz​toku persterilu.

Důležitá je dostatečná zásoba a přiměřená teplota nápoje. V horkém počasí počítáme 2 dl. na závodníka, jindy aspoň l dl. Raději více, neboť není vhodné odmítat občerstve​ní těm závodníkům, kteří na ně nemají podle pravidel přímo nárok.. V chladném počasí je nutno podávat teplý /ale ne hor​ký/ nepoj.

Potřebujeme tedy kanystry /termosky/ potřebného obsahu, kelímky /nádobu a roztok na oplachování/, naběračku, stolek /alespoň bednu/.

2.17.11.  Fáborky

Obvykle se používá barevný krepový papír. Na šířku asi 3 cm se role dělí nejlépe sekerou. Jedna role vystačí asi na 500 m značení. V dešti však krepový papír uplave. Proto ději použijeme textilní lemovku, nastříhaný dederon, umělo-hmotnou pásku apod. Vždy pak také sklidit! Připravit je třeba dostatečné množství v těchto barvách:

1) povinné úseky - oranžová a bílá /P.25.1/,

2) .zakázaný a nebezpečný prostor - modrá a žlutá/P.25.xyz/,

3) cesta na start - bílá a modrá, při více startech bílá a další barva,

4) dětská liniová trať - oranžová /husté značení, 1 role na 200 m/,

Toto značení lze doplnit liniovým značením pomocí papírové děrné pásky apod., položené na zemi. Pro vymezení startovních polí a cílových prostorů, jsou vhodné materiály pevnější, nejlépe barevné plůtky. To už však není úkolem stavitele trati.

2.17.12.  Informační tabulky

Zejména při dělení cesty na více startů je třeba na rozcestí umístit tabulky se seznamem kategorií každého startu. Pro každých 500 m tabulku "KE STARTU... m". Dále je nutno připravit šipky do trychtýřů a povinných úseků.

Je dobré, když i tyto tabulky jsou psány toutéž šikovnou rukou jako všechny ostatní informační tabule.

02.17.13.  Ukázky map

P.19.7: "Rozšiřování soutěžní mapy před závodem je za​kázáno. Doporučuje se vyvěsit na shromaždišti starší vydání mapy závodního prostoru".

Velmi dobře působí výstavka všech dostupných map závod​ního prostoru doplněná i o soutěžní mapu s vystřiženou kres​bou vlastního závodního prostoru. Výstavku lze rozšířit i o tabulku tratí, tabulku popisů, případně i o výškový pro​fil hlavních tratí /po ideálním postupu/, Pokud jsou na výš​kovém profilu označeny kontroly, umožňuje to s pomocí popi​su vydedukovat na starší mapě průběh celé trati. Protože je tato možnost dána všem, nelze nic namítat. Poslední star​tující to však rozhodně mohou lépe využít.

Méně významné závody se často pořádají na starších, již dříve zveřejněných mapách, Někteří závodníci je mají, jiní ne. Tuto nerovnost podmínek lze potlačit dvojím způsobem. Buď /ve smyslu první věty výše uvedeného článku 19.7/ zakázat prohlíženi mapy po dobu závodu, nebo naopak /podle druhé věty čl. 19.7/ vyvěsit mapu k dispozici všem. Jelikož' dodržování zákazu prakticky nelze kontrolovat, je daleko realističtější a zcela běžně používaný způsob druhý. Předá​vání informací o tratích mezi závodníky  lze potlačit od​dálením startu od cíle a zkrácením doby startu.

Ve Skandinávii i jinde se z propagačních důvodu již v rozpise někdy otiskuje nejzajímavější část závodní mapy, a to i když jde o premiéru. Rovněž tak je obvyklé vyvěšování závodní mapy v prostoru poslední minuty před startem. To je zvláště důležité při použití starší mapy s opravami. Opra​vy samozřejmě musí být zakresleny i na všech, závodních mapách dotčených tratí.

Dodržení výše uvedeného čl. 19.7 vyžaduje hlídat všechny mapy od převzetí v tiskárně až do skončení startu. Pracovní mapy a zmetky při tisku tratí nelze nechat volné povalovat ani v koši, nelze je použít pro různé vzkazy nebo dokonce jako materiál pro informační tabulky závodníkům.

2.18. Osoby a obsazení

Nejpozději týden před závodem musí mít ředitel závodu jasno o rozdělení pořadatelů na jednotlivé práce. Pro úko​ly spojené se stavbou tratí je třeba určit:

1) roznašeče kontrol - 5 zkušených a zodpovědných zá​vodníku, fyzicky zdatných, nástup den před závodem; v době závodu mohou pomáhat na startu, pak budou sbírat kontroly,

2) kontrolory kódů a kleští - 5 zodpovědných dobrých závodníků, nástup 2 hod. před startem; obvykle bývají tyto funkce sloučeny s roznášeli., jinak jsou od začátku startu volní,

3) fáborkáře pro cestu na start a liniovou trať - l zvláště zkušený závodník, nejlépe rodič závodníka dětské kategorie, nástup 4 hod. před startem; po startu může pracovat v cíli, sklízení fáborků lze přidělit prakticky komukoliv;

4) fáborkáře zakázaných oblastí a povinných úseků - l až 2 závodníci nebo mapaři, malé fáborkování lze přidat roznašečům, nástup 3 hod. před startem; po dobu závodu pomáhají na startu nebo hlídají kontroly, pak opět fáborky sklízejí,

5) osazenstvo občerstvovacích kontrol - 1-2 osoby na každou, předpokládá se základní znalost mapy a ukáz​něnost, nástup l hoď. před startem; lze využít roznašeče,

6) rozhodčí na kontrolu průkazek - 1-2 osoby na každou kontrolu, musí mít kvalifikaci rozhodčího a být do​statečně nekompromisní, nástup l hod. před startem; lze využít roznašeče,

7) spojaře pro hlášení mezičasu - l na každou vysílačku, znalost mapy a technické myšlení, nástup l hod. před startem, 

8) hlídače kontrol - velmi ukáznění závodníci, dobrá škola pro ambiciózní žáky a dorostence, nástup l hod. před startem; lze využít roznašeče,

9) předběžce pro elitní tratě - /další nezávislá prověr​ka kódů/ - muž a žena elitní úrovně, nástup 2 hod. před startem,

10) organizačního pomocníka - zkušený rozhodčí pro dis​pečerskou službu na shromaždišti, nejlépe když je od prvopočátku pomocníkem stavitele.

Pro každého jmenovitě je třeba připravit přesné pokyny, časový rozvrh a materiál. Ale především zajistit, že se sku​tečně dostaví v určenou dobu na určené místo. Nejvhodnější je pracovní schůzka všech pořadatelů asi 3 dny před závo​dem, lze ji využít k přípravě materiálu, sáčkování písem​ností pro prezentaci apod.

2.19. Den před závodem

Stavitele /resp. hlavního rozhodčího či ředitele/ čekají úkoly zhruba v tomto pořadí:

1) dokončit přípravu materiálu,

2) doprava materiálu do prostoru závodu,

3) vzorové ražení podle tratí i podle oblastí prověrky /zabere 1-2 hodiny/,

4) rozdělení stojanů, lampiónů a nouzových útržků, map a pokynů pro jednotlivé roznašeče /l hod./,

5) instruktáž roznašečů, zejména o umístění lampiónů,

6) včasné vyslání roznašečů do prostoru /5 hod. před setměním/,

7) instalace poslední kontroly, přesné označení a vymezeni cílového doběhu,

8) přesné označení startovních polí, výdeje map,

9) proběhnutí co největšího počtu postavených kontrol, přednostně elitních, dětských a veteránských. Vyběhni aspoň 2,30 hod. před setměním,

10) kontrola závodních map a úkolů na den závodu.

2.19.1.  Roznášení kontrol

Organizace roznášení už byla popsána v kapitolce 2.17.4. Podmínkou úspěchu je dostatečný počet zkušených a odpověd​ných roznašečů a dodržování dobře promyšleného plánu. Velmi důležité je zdůraznit a vyžadovat přesné a správné umístě​ní stojanu s lampiónem.

P.20.5: "Kontroly musejí být postaveny včas a na správném místě".

P.26.2:. "Dosáhne-li závodník udaného bodu v terénu, musí být označení kontroly vidět..." Lampion umísťujeme geometricky přesně, tedy např. rovnou do středu křižovatky cest, nikdy ne 2 m bokem za smrček. To platí i za cenu neúměrné viditelnosti lampiónu.

Na místech, která lze určit s decimetrovou přesností /soutok potoků, rýh, jáma, balvan, strom/, by měl být lam​pión vidět až z nejmenší vzdálenosti, třeba i jen l m. V prů​hledném lese lze vytvářet a využívat i optická bariéry z pad​lých stromů, aby lampión nezářil přes celý les. Dobrý závod​ník totiž správně předpokládá, že bodová kontrola je obtíž​ná a nabíhá ji pomalu a přesně, Spatný závodník si to neuvě​domí a riskuje chybu z nepřesného nabíhání nepřiměřenou rych​lostí. Příliš viditelný lampión podrazí dobrého a zvýhodní špatného.

Horší je však opačná chyba - v průhledném lese lampión neúměrně schovávat /např. kontrola v jámě, v rýze/. Taková kontrola je zdáli zřetelná, pokud je nad ní skloněný razící závodník, kdežto sama o sobě je náhodným problémem, má příliš malé "gravitační pole". Srovnej též s kap. 2.10, bod 3. 

Na místech, která nelze určit na decimetr přesně platí, že lampión musí být jasně vidět ze všech míst, kde se zá​vodník může oprávněně domnívat, že dosáhl místa kontroly. To se týká. zejména plochých terénních tvarů a neurčitých vegetač​ních tvarů /světlina, hranice porostů, bažinka, hustníček/. Takže např. kontrolu ."hustníček" nemusí závodník vidět, když stojí na jeho okraji, ale musí ji zřetelně vidět když vleze do jeho přibližného středu. /Tomuto druhu kontrol se ovšem při stavbě vyhýbáme jak jen se dá, viz dříve/.

V žádném případě nesmí být lampión umístěn takovým způ​sobem, aby závodník náhodně přítomný na kontrole byl vidět lépe než lampión a ulehčoval tím nalezeni kontroly dalším závodníkům. To by vytvářelo nepřípustný moment náhody.

2.20. Den závodu

V ideálním případě jsou všechny kontroly už od předešlého dne v terénu a stavitel sám už většinu z nich oběhl. Zbytek oběhne brzo ráno tak, aby hodinu před časem 00 byl už zpět, s hlavním rozhodčím překontroloval start a čekal tam se vzorovými průkazkami na kontrolory kódů /předběžce/. Po zkontrolování všech průkazek dává hlavní rozhodčí svolení ke startu, případné zpozdí start. Pro případ chyby v kódech má stavitel papír, tlustý fix a izolepu na výrobu a připevňování náhradního kódu, měl by mít i rezervní stojan s kleštěmi a lampiónem. Závadu by měl jít odstranit sám, na startu však musí vydržet až do návratu posledního kon​trolora. Pak se přesune do cíle.

Odchod rozhodčích na kontroly, občerstvovačů, spojařů, hlídačů /a předtím i fáborkářů a kontrolorů/ by měl na shromaždišti řídit jeho dokonale informovaný a vybavený pomocník.

V době závodu stavitel sleduje dění v cíli a zachová klid i když se závodníci rozčilují. Když někdo hlásí ulomené kleště nebo ukradenou kontrolu, rozhodne, zda se ještě vy​platí závadu odstraňovat. Pokud ano, pověří tím svého při​chystaného pomocníka. Podrobněji v kapitole 2.17.3.

Jinak se stavitel může věnovat zástupcům sdělovacích středků jako nejlepší průvodce prostorem závodu. Vhodná malebná místa si vytipuje už předem, IOF Regeln ve čl. 29.8 ukládají všem osobám na novinářských a diváckých kontrolách stejné chování jako rozhodčím, tj. nerušit a nepřivolávat závodníky, nepodávat jim žádné informace, chovat se klidně a mít nenápadné oblečení.

Ke konci závodu už lze podle výsledků obcházet vítěze hlavních kategorií, získávat od nich zákresy postupů a vy​věšovat je na nástěnku.

Sbírání kontrol by mělo probíhat podle plánu, jen s pří​padným zpožděním podle startu. Nepřipouštět improvizace. Na závěr je vhodné všem pomocníkům poděkovat.

******** tabulka ********

Příklad harmonogramu pro den závodu:

2.21. Po závodě

Zůstávají 4 hlavní úkoly:

1) Zařadit do výsledků, délky, převýšení a počty kontrol jednotlivých tratí - stačí předat počtářům popisy, viz dříve.

2) Vrátit zpět veškerý materiál. 

3) Vyúčtovat cestovné, příp. ošatné, diety apod. 

4) Zhodnotit a archivovat celý závod. 

Zejména je tře​ba doplnit skutečně dosažené vítězné časy do tabulky tratí a pokusit se najít příčiny větších odchylek od plánovaných časů. Čí je to chyba, když závodnici nadávali na mapu a na terén, když více než třetina z nich hledala tutéž kontrolu nebo zakufřila v témže místě, když nějaké dítě vzdalo nebo nenašlo všechny kontroly, když vyhrávali poslední startující,když byly průšvihy se zemědělci, myslivci a ochranáři? Pouze a jedině tvoje, milý staviteli. Pouč se ale​spoň pro příště.

Pro svou další potřebu archivuj: 

a) mapu se všemi kontrolami,

b) tabulku tratí,

c) mapy s postupy vítězů hlavních kategorií,

d) protokol a výsledky,

e) případně i rozpis, informace pro závodníky, po​pisy, vlastní poznámky atd.

IOFR 20.1: "Pořadatel mezinárodních závodů je povinen předat do 14 dnů po závodě delegovanému rozhodčímu pro sestavení zprávy pro IOF výsledkovou listinu a ma​py s tratěmi D21-E a H21-E".

3. Speciální požadavky některých kategorií

P.20.2: "Obtížnost tratí orientační i fyzická musí být volena s ohledem na kategorii a výkonnost účast​níků ..."

3.1. H-10, D-10 liniová trať

P.20.2: "...Kategorie žáků a žákyň nejmladších/H-10, D-10/ se vždy považuje za kategorii začátečníků, a tratě mohou týt připraveny i jinou formou než klasický OB /liniové, značené fáborky aj./".

SŘ.6: "... Soutěže pro žactvo nejmladší /D a H-10/ se doporučuje vypisovat při všech závodech v této jednotné formě: V mapě je zakreslena trať linii, odpoví​dající vyfáborkované trati v terénu, popisy ani kódy kontrol se neudávají; na trati jsou v mapě zakresleny kontroly, v terénu mimo kontroly správné jsou umístě​ny /na jiných situačních místech/ také kontroly nesprávné /počet se volí přibližně 5 + 5/. Hodnotí se dosažený čas, za oraženou kontrolu navíc, nebo za chybějící kontrolu správnou se přičítá přirážka 10 minut. Dodržení fáborkované tratě mezi kontrolami není povinné".

Důležitým znakem liniové tratě jsou proto tzv. pytle, linie vede mezi správnými kontrolami takovou oklikou, že ji lze jednoduchým postupem mimo linii výrazně zkrátit. Možné zkrácení musí vést vždy jen po jediné přímé cestě bez křižovatek.

Takto postavenou trať mohou bez rizika absolvovat už děti od 4-5 let i bez aktivního použití mapy. Orientačně vyspělejším závodníkům naopak umožňuje získat čas zkracová​ním tratě. Popisy se pro liniovou trať nevydávají.

Rozhodnutí, zda pro H, D-10 postavit jen liniovou, nebo /při velkém počtu závodníků/ i klasickou trať je třeba uči​nit už před vydáním rozpisu, a v rozpise uvést. Liniovka je vhodná pro úplné začátečníky, klasická pro závodníky schop​né již samostatně pracovat s mapou. Liniová trať je vhodná pro terény s hustou sítí komunikací a vegetačních i terénních linií, nebo naopak pro terény bez komunikací, kde by klasic​ká trať byla příliš obtížná. Klasická trať potřebuje terén s jednoduchou sítí výrazných cest, velkých pasek a okrajů lesa. Liniovou trať můžeme tedy vést jinou částí prostoru než ostatní dětské tratě. Dokonce je vhodné umístit start liniové tratě přímo u cíle na shromaždišti. Zvládne to jediná hodná pořadatelská "teta" z cílového personálu a ro​dičům tím ušetří spoustu starostí a času, dětem trudnou ces​tu na start.

Pro délku liniové tratě je rozhodující čas vítěze, a pro​to musíme brát v úvahu přímé postupy mezi kontrolami /zkra​cování pytlů/. Do informací však uvádíme jak přímou, tak i skutečnou délku linie, skutečná bude kolem 3 km i více. Pokud by vzdálenost start-cíl neumožňovala stavbu pytlů, je nutno oddělit dětský start.

Kontroly mohou být bez kódů, jak falešné, tak i správné. Nelze je potom použít pro jiné tratě, též proto, že k nim ve​dou fáborky. Poslední kontrola může být shodná s jinými tratěmi jen při použití značeného úseku do cíle. Při použití zachycujícího značení /trychtýře/ je nutno liniovou trať přivést podél jedné jeho strany až do cílového doběhu.

Kontroly na liniové trati musí být umístěny na jedno​značných nezaměnitelných bodech přímo na linii /fáborek na stojan/. Zvláště důležité je vhodné umístění falešných kon​trol. Jejich odlišení od správných kontrol musí být úkol snadno řešitelný pro dítě s minimální znalostí mapy. Nesmí tedy být v těsné blízkosti správných kontrol a musí být na zcela odlišných objektech. Střídání správních a falešných kontrol by nemělo být pravidelné. Popisy pro liniovou trať se nevydávají.

Z jednoho startu nelze bez rizika zmatků, vést více než jednu liniovou trať. Můžeme však pro kategorie H-10 a D-10 vybrat různé kontroly jako správné. Pak lze, při velkém počtu startujících, v nouzi startovat na tutéž linii v každé minutě závodníky z obou kategorií. Článku 11.4 Pravidel vyhovíme různou první správnou kontrolou.

Trať vedeme zásadně po jasných orientačních, liniích /cesty, okraje lesa, v nouzi potoky, příkopy, rýhy/. Snažíme se vyhýbat úsekům ve volném lese, mezi nebezpečnými skalami, v blízkosti silnice nebo bažin a vodních ploch. Stále pamatujeme na čtyřletá batolata a nešetříme fáborky. Počítáme jednu roli krepového papíru na 200 m. Používá výhradně jasná oranžová barva, ani žlutá, ani hnědá, ani červená. Má-li trať tvar U nebo (, nesmí se k sobě přiblížit natolik, aby šlo omylem přejít ze začátku na konec pokračovat případně dokonce v protisměru. 

Dbáme, aby štípátka nebyla příliš tuhá, dětské ručky jsou nešikovné a slabé.

Linii zakreslujeme plnou čarou /není povinná, proto není čárkovaně/, v místech kroužků a výrazných orientačních bodů ji přerušujeme. Tisk linie ofsetem je nejjednodušší. 

Ruční zakreslování je dost pracné. Napřed natiskneme /nakreslíme/ start, cíl a kontroly, pak, nejlépe světlejším fixem, který nezakryje kresbu mapy, dokreslíme linii.

Ještě poznámka k hodnocení závodníků na liniové trati. K doraženému oasu se připočítává přirážka /podle SŘ.6 je to 10 min., vhodnější by bylo 5 min./ za každou chybu v ražení, tedy jak za chybějící správné kontroly, tak i za na​ražené falešné kontroly. Takže např. závodník s časem 21:16 a 6 naraženými kontrolami, z nichž 3 jsou správné /z pěti správných v terénu a na mapě/ dostane přirážku 2 x 10 min. za 2 chybějící správné a 3 x 10 min. za. 3 falešné, jeho vý​sledek tedy bude 71:16.

Problematika dětských liniových tratí je podrobně po​psána v metodickém materiálu Ing. K Kršák: Stavba tratí OB pro nejmenší, MK JMKV ČSTV Brno, 1986.
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Dobrá liniová trať, různé kontroly pro H a D-10

Špatná , bez pytlů, terénem, nevhodné falešné kontroly

3.2.  H-10. D-10 klasická trať

P.20.2: "... Kategorie žáků a žákyň nejmladších /H10, D-10/ se vždy považuje za kategorii začátečníku..."

To není jen doporučení, to je pravidlo, rozkaz. Nej​větší a bohužel nejčastější stavitelskou chybou vůbec je trať nad síly nezkušených malých dětí. Odhad vzdálenosti, zorientování mapy, převod mapových značek na skutečné ob​jekty a naopak - to jsou vše krajně obtížné a dosud neza​žité úkoly. Trať musí děti vést, kontroly dostávají funkci ukazatelů směru. Právě a jedině u této kategorie platí: čím více kontrol, tím lépe. Trať vedeme zásadně po cestách a okrajích lesa, každá změna směru by měla být "označena" kontrolou. Mezi kontrolami musí být vždy skoro přímý, jednoduchý a výrazný postup. Kontroly můžeme postavit pro zpestření i mimo křižovatku, ale jen v dohledu od křižovatky, ve směru dalšího postupu a jen na výrazný objekt /posed, krmelec/.

Začátečník nesmí vzdát. Stane-li se to, je to chyba a vina stavitele tratí.

****** obr *****

Příliš těžká trať, vhodná snad pro H11-13A

Dobrá trať pro H,D-10 je-li současně liniovka, jinak těžká

3.3. Kategorie 11 - 14 let

Typickým znakem těchto trati je volba postupu. nesmí chybět zřetelná a zcela jednoduchá obíhačka /silnice, velká cesta s minimem křižovatek, okraj lesa/. Alternativní přímější postup by měl být podstatně složitější, ale též vý​razně rychlejší. Měl by vést po méně výrazných, ale jasných vodicích liniích s několika křižovatkami /cesty, okraje po​lí a pasek, potoky, el. vedení, ploty/. U kategorie 13-14 se mohou vyskytnout i postupy volným terénem, ovšem jen za předpokladu výrazné záchytné linie za kontrolou.

Kontroly lze stavět i na drobnější objekty a terénní tvary, ale pouze v dohledu od obíhacích komunikací. Z jiného úhlu nabíhání jsou pak vhodné i pro náročnější tratě. Pozor však na protiběhy a ostré úhly různých tratí.

Výrazně už lze odlišovat tratě výkonnostních skupin A, B, C, N jak délkou a obtížností běhu, tak zejména orientač​ní náročností.

3.4. Kategorie 15-18 let

Tratě by měly být přímo vzorem proměnlivosti, Střídat nejen délky a směr úseků., ale i jejich orientační a fyzickou náročnost.

Na rozdíl od podobné dlouhých veteránských tratí lze akceptovat i nějaký orientačně bezcenný usek, postup nepří​jemným terénem či porostem, prudké stoupání či klesání apod. Volba postupu nesmí stereotypně zvýhodňovat přímé postupy.

3.5. Veteráni

Dálkami se podobají tratím mládeže, ale musí splňoval daleko náročnější požadavky. Nelze připustit orientačně cenné úseky, nebezpečný nebo špatně průchodný či nepříjemný terén. Jednoduché varianty postupů musí být výrazně pomalejší než orientačně náročné "lahůdky". Mapa musí být dobře čitelná, vyhnout se přehuštěným oblastem. Někdy je vhodné pro veterány vytisknout raději mapu v podrobnějším měřítku /l : 10 000/. Dodržení těchto zásad je s vyšším věkem důležitější a důležitější.
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Kontroly pro veterány: l, 2 ... vhodné, A, B.... nevhodné

Nelže zapomínat ani na to, že mezi veterány závodí kormidelníci orientačního běhu, ale i novináři a další tvůrci veřejného mínění.

Veteránské kategorie bývají málo obsazené a přitom zadují množství různých tratí. Slučování na společné tratě vede k nedodržení vítězných časů. Těmto problémům lze částečně předejít už v rozpise vypsáním zúženého rejstříku veteránských kategorií,viz kap. 2.5.

3.6. Elita
Kategorie HE dělá staviteli největší problémy svou délkou, obvykle se nechce vejít do prostoru. Je třeba eli​tu protlačit co nejdůkladněji všemi orientačně i fyzicky nejobtížnějšími částmi prostoru /třeba i opakovaně za ce​nu výměny mapy/. Nejenže se tím zvedne průměr na kilometr a tedy zkrátí trať, ale též se přiblížíme světovému trendu zvyšování obtížnosti tratí na úroveň Skandinávie.

Elitní trať je vizitkou stavitele. Touto tratí stavbu začínáme, touto tratí ji táž musíme končit. Každá kontrola musí mít svou jasnou funkci, každý nedostatek je třeba od​stranit nebo alespoň vyvážit nějakou předností. Délka, směr, fyzická náročnost i charakter jednotlivých úseků, by se měly měnit v co nejširších mezích, orientační náročnost by však měla být stále co nejvyšší.

IOFR. 23.4: "Pro elitní kategorie je třeba, pokud mož​no, použít oddělené kontroly".

IOFR.29.8: "Všechny kontroly elitních kategorií by mě​ly být obsazené..."

3.7. Tratě B a C

Fyzická, ale zejména orientační obtížnost by měla být nižší než u tratí A a elity. Tedy nejen kratší, ale i snad​nější. Usilujeme o proměnlivost tratě. Mezi snadnějšími úseky můžeme ponechat i orientačně hodně náročné. V terénech kontinentálního typu ostatně těžko kde můžeme hovořit o ma​ximální orientační náročnosti, pokud ovšem nepřekročíme hranici mezi regulérností a náhodností.

V nejobsazenějších kategoriích a krátkým intervalem musíme zvlášť přísně hodnotit obtížnost kontrol. Na sporných kontrolách by se při hledání vytvářely skupiny - moment náhody.

3.8. Tratě starších začátečníků

Zejména na prázdninových vícedenních závodech je možno vypsat pro nové zájemce /rodinné příslušníky závodníků/ začátečnické kategorie ve všech kategoriích věkových.

P.4.2.3; "Označení pro začátečníky je "N" /nové, např. D21-N/ a pro kondiční OB "K"."

Pro kategorie do 14 let stavíme tratě na úrovni H, D-10, pro starší s orientační obtížností H, D11-12 a délkou odpovídající u mužů průměru 15 min./km /tj.5,7 km/ a u žen 20 min./km /tj. 3,0 km/. Vycházíme přitom z tabulky vítězných časů /P.21.4, zde kap. 2.8.3/. Vítězové sice dosáhnou časů podstatně lepších, ale nemůžeme přece nechat netrénované ma​minky bloudit dvě či více hodin po lese /a pak jim ještě sklidit kontrolu/. I zde platí, Ze začátečník nesmí vzdát.

3.9. Nesoutěžní tratě /náborové a kondiční/

Je dobrým zvykem přichystat něco i pro nepřihlášené příchozí. Tratě musí být různé od soutěžních tratí, označuj se K /kondiční, P.4.2.4/.

SŘ.6: "... Závody neslouží jako klasifikační ani kva​lifikační a proto ustanovení Pravidel a Řádů nemusí být v plném rozsahu dodržena..." 

Startovní pořadí i intervaly podle příchodu na start, tratě si mohou závodníci do map obkreslovat sami ze vzorových map za startem. Popisy kontrol vždy jen slovní. 

Obvykle stavíme tři tratě: 

1) 2,5 km - snadnější obdoba tratě D11-12. Vždy jednoduchý postup mezi kontrolami, nemusí být volba postupu. Je dobré inzerovat a skutečně zajistit sjízdnost dětským kočárkem.

2) 5 km - obdoba tratě H13-14.

3) 6-9 km - obdoba tratě H15-16 nebo H17-18 pro aktiv​ní závodníky.

Z náborové tratě můžeme udělat trať výukovou tím, že na start a na každou kontrolu dáme nástěnku s návodem, jak postupovat dál v konkrétní situaci. Ještě lepší než cedule jsou živí instruktoři.
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4. Zvláštní formy OB

4.1. Štafety

Štafetový závod Je pro svůj spád a dramatičnost podstatně atraktivnější než závod jednotlivců a to jak pro závodníky, tak zejména pro diváky. Na pořadatele však klade značně odlišná a v mnoha směrech vyšší nároky než závod jednotlivců. Proto by se do pořádání stalet neměl pouštět nezkušený kolektiv pořadatelů.

P.31.1: "Při štafetovém závodě je úkolem závodníků štafety absolvovat jednotlivě bezprostředně za sebou závod OB. Celkový čas všech závodníků štafety určuje výsledek. Pro jednotlivé úseky štafet platí, pokud v následujících bodech není uvedeno jinak, stejná pravidla jako pro závod jednotlivců.

IOFR.4.27« "Při štafetovém OB mají být uvedeny přípustné věkové kategorie pro jednotlivé úseky..." 

Je tedy možno vypsat různě smíšené štafety, délky a obtížnost jednotlivých úseků musí však odpovídat předepsaným kategoriím /vždy nejslabší z nich/.

SŘ štafet,1.1.4: "...v soutěžích mistrovských a kvalifikačních startují ve všech kategoriích štafety tří​členné...“ 

Při mistrovství světa jsou předepsány čtyřčlenné štafety, jindy však počet členů /úseků/ záleží pouze na pořadateli.

P.28.3: "Start může být intervalový nebo společný..."

P.31.8: "Při intervalovém startu je nutno první a případně i druhý úsek proběhnout podle pravidel závodu jednotlivců. Pak následuje přerušení závodu. Závodníci druhého, popř. třetího úseku startují v pořadí a s časovými rozdíly výsledků po prvním, popř. druhém úseku. Dále 

štafety pokračují normálními předávkami tak, že cílový doběh posledního závodníka štafety odpovídá umístění štafety".

Tento způsob se už prakticky nepoužívá, zejména proto, že bere štafetám dramatičnost hromadného startu a prvního úseku, navíc protahuje celkovou dobu závodu alespoň o 2 hod. Pro pořadatele je však značně jednodušší, neboť nevyžaduje větvení tratí. Jediným úskalím je handicapový start dalších úseků, podrobněji o něm v kap. 4.6 o etapových závodech.

4.1.1. Rozdělovači metody

P.31.3: "Při hromadném startu musí stavitel tratí ztí​žit spolupráci závodníka, a možnost zavěšování. V závo​dech kvalifikačních a mistrovských musí být použito rozdělovači metody".

P.31.4: "Jednotlivé dílčí úseky mezi kontrolami nebo i přes několik kontrol mohou být kombinovány pro jedno​tlivé štafety různým způsobem. Musí však být zajištěno, aby v celkovém součtu absolvovaly všechny štafety stej​né dílčí úseky, i když v rozdílném pořadí".

Existuje několik metod pro větvení, nejznámější jsou Motala a Farsta, nazvané podle měst ve Švédsku, kde vznikly. Poněvadž jde o problém, kterému musí stavitel dokonale ro​zumět, začneme od základu.

4.1.1.1. Bez větvení

První běžci všech štafet běží trať A, druzi běžci trať B, třetí C atd. Je samozřejmě výhodné a možné, že A = B, pří​padně, že všichni běží tutéž trať. Aby však nedocházelo k pře​dávání informací o trati, bývají tratě různé. Dokonce nemusí tvořit okruh. Start, jednotlivé předávky a cíl mohou být i na různých místech. Pořadatelský jsou však ze všech způsobů, nejjednodušší okruhové tratě /bez větvení/. Veškeré větvicí metody vycházejí z toho, že tratě jsou okruhové, tedy start a cíl shodný s předávkou.

4.1.1.2. Motala

Je postaveno tolik razných tratí, kolik členů má štafeta. První člen jedné štafety běží trať A, druhý její člen B, třetí C atd. První člen druhé štafety běží trať B, druhý C atd., poslední běží A. Třetí štafeta probíhá tratě v pořadí C,.., A, B atd. Nakonec každá štafeta proběhne všechny dílčí tratě A, B, C ..., ale v jiném pořadí. Předávka je společným bodem všech tratí, tzv. uzlem, v němž je možno dílčí tratě mezi štafetami měnit. Celkový počet možností je n . /n-1/ . /n-2/ ... l, kde n je počet členů štafety. Pro tříčlenné štafety je tedy jen 6" kombinací /ABC, BCA, CAB, ACB, CBA, BAC/, každá třetí štafeta běží tutéž trať na 1. úseku, každá šestá běží všechny dílčí tratě v tomtéž pořadí od startu až do cíle.

Je dobré, když některé tratě mají některé kontroly společné, závodníkům se tak ztěžuje rozpoznání systému a tím i zavěšování. Přesto není Motala vhodná pro důležitější zá​vody, zejména při malém počtu členů a při velkém počtu šta​fet .Pořadatelský je z rozdělovačích metod nejjednodušší.

4.1.1.3. Oppsal

Jsou postaveny 4 tratě" poloviční délky a jedna celá trať. První dva běžci proběhnou po dvou půltratích, u každé štafety v jiném pořadí. Každý tedy dostane na startu ma​pu s jednou půltratí, po jejím absolvování probíhá předávkou, odevzdá mapu a dostane další půltrať. Od startu tak běží na stejnou půltrať čtvrtina závodníku, celkem je 4.3.2=24 různých kombinací. Třetí /a další/ běžci běží shodnou trať. Hodí se jen pro malý počet štafet a nedůležité závody, pří​prava je jen o málo náročnější než u Motaly. U nás se dosud nepoužívá.

4.1.1.4. Farsta

Od startu /předávky/ vychází tolik různých tratí, ko​lik je členu štafety /označíme je A1, A2 ..., An/. Po jedné nebo několika různých kontrolách se opět scházejí na společné kontrole, tzv. uzlu. Z uzlu vychází opět tolik různých tratí, kolik je členů štafety /označíme Bl, B2..., Bn/, set​kávají se v dalším uzlu, atd. Posledním uzlem je poslední kontrola, a vlastně celý společný usek přes předávku až ke startovnímu bodu. Počet uzlů /včetně předávky/ bývá 3-5. Motala je tedy vlastně Farsta s jedním uzlem - předávkou.

Pro ilustraci zvolme příklad tříčlenných, štafet se dvě​ma uzly /předávkou a jednou společnou kontrolou, této vari​antě se někdy říká Vännäs/. Ze startu /předávky/ ke společ​né kontrole vedou větve A1, A2, A3 od společné kontroly k předávce Bl, B2, B3.

První běžec první štafety 
běží A1-B1, druhý A2-B2, třetí A3-B3. 

První běžec druhé štafety 
běží A1-B2, druhý A2-B3, třetí A3-B1. 

První.běžec třetí štafety 
běží A1-B3, druhý A2-B1, třetí A3-B2. 

První běžec čtvrté štafety 
běží A2-B1, druhý A3-B2, třetí A1-B3.

První běžec páté štafety 
běží A2-B2, druhý A3-B3, třetí A1-B1. 

atd.

Každá štafeta tedy proběhne všechny dílčí úseky, ale v jiném pořadí. Každý závodník má na své mapě samozřejmě nakres​lenou jen tu dílčí kombinaci, kterou má proběhnout. Kudy vedou ostatní větve se může jen domýšlet.

Od startu se tedy běžci dělí na tři skupiny, na uzlové kontrole se všichni znovu rozdělí na jiné tři skupiny, takže už jen každý devátý pokračuje po společné, od startu shodné trati. Při předávce se znovu rozdělí jinak, ale místo původních tří možností už zbývají jen dvě dosud nepoužité větve, každá osmnáctá štafeta má ještě stále shodnou trať. Konec - na uzlové kontrole se znovu rozdělí, každá šestatřicátá štafeta bude mít pak už shodnou trať až do cíle třetího useku.

Obecně je pro n-členné štafety s m-uzlovou tratí /včetně předávky/ p=nm./n-1/m... 1m.[n./n-l/ ... 1]m=/n!/m kombinací. Obrovský počet, například při 256 čtyřčlenných štafetách na trati s pěti uzly nemají žádné dvě delší společ​ný úsek tratě než ke 4. uzlu, tedy ani ne k první předávce.

Farsta tedy prakticky znemožňuje jednostranné zavěšo​vání, používá se běžně až po úroveň mistrovství světa. Vyžaduje však připravit bezchybně množství map s různými kombinacemi tratí, včetně odpovídajících popisů. Je tedy pořadatelsky velmi náročná, jak na bezchybnou přípravu, tak i na kontrolu ražení.

4.1.1.5. Obecná metoda

V praxi se používají i různé modifikace Farsty. Na velkých závodech /Tio-mila i mistrovství světa/ se potlačuje předávání informací o tratích tím,, že se farstují spolu jen sousední úseky v pořadí, např. 1. s 2. a odděleně 3. se 4., třeba i v jiné části závodního prostoru. Někdy se třeba /do poloviny tratí farstují všechny úseky, ve zbytku tratě se oddělí poslední úsek a nechá se pro všechny štafety stejný.

Zejména pro účely počítačového zpracování lze definovat obecnou rozdělovači metodu zhruba takto:

· z každé kontroly /i předávky/ vychází právě tolik vět​ví, kolik do ní vchází /start se považuje za totož​ný s cílem/,

· "příčný řez"v kterémkoliv místě tratě protíná právě tolik větví, kolik je členů štafet /česky řečeno - nejsou návratové smyčky/,

· každá štafeta musí každou větev proběhnout právě jednou,

· na společné kontrole se různé další větve přiřadí těm štafetám, které měly před touto kontrolou nejdelší společnou trasu.

U všech metod se mohou různé větve mezi kontrolami různě křížit.

4.1.2. Prostor pro štafety

Obvykle stačí menší prostor než pro závod jednotliv​ců. Tratě jsou o 20% kratší, navíc z jednoho místa a ještě vlastně zkrácené o poslední diváckou část. Terén by měl být bohatý na různé orientační body, pro větvicí metody potře​bujeme hodně odlišných kontrol. Zvlášť důležité je to v okolí centra závodů.

4.1.3. Centrum štafet

Jak již bylo a ještě bude popsáno, musí centrum spo​jovat funkci shromaždiště, startu, předávky i cíle. Ide​ální centrum štafet je tedy:

· obklopeno zmapovaným terénem bohatým na detaily a prostupným všemi směry, musí umožňovat rozptyl tratí od startu, jejich návrat na diváckou kontrolu a ještě několik razných závěrečných smyček,

· dostatečně prostorné a přehledné pro postavení všech koridorů a zařízení /hromadný start, divácká kontrola, poslední kontrola, výdejna map, vlastní předávka, prostor pro rozcvičování a pro diváky/, nejlepší přírodní amfiteátr /údolí, kotel/,

· hezké na pohled, pokud možno přírodní,

· dobře přístupné od parkoviště,

· vybavené úkryty před deštěm pro pořadatele i závodníky,

· v dosahu elektrické sítě /počítač, hodiny, rozhlas/,

· vybaveno možností mytí a alespoň polních záchodů.

4.1.4. Start a předávka

P.31.5: "Závodník prvního useku si po startu odebírá mapu sám, přičemž pořadatel musí zajistit, aby si při odběru map závodníci nepřekáželi. Odběr map musí pořadatel kontrolovat. Odběr map musí být zajištěn tak, nemohlo dojít k záměně".

To má zcela zásadní důležitost při větvicích metodách. Když si závodník odebere mapu jiné štafety, naruší se tím u obou dotčených štafet rozdělení dílčích úseků. Některou větev pak štafeta běží dvakrát, jinou vůbec ne. Pokud se stane na startu, lze ještě zaměnit příslušně i mapy dalších úseků a tím závod zachránit.

Při výdeji map pro další úseky se bohužel taky někdy stane, že někomu chybí mapa. Odebral ji totiž omylem závodník jiné štafety. I kdyby její číslo šlo zjistit /obvykle nejde/, je už dělení větví narušeno a žádnou výměnou už nespraví. Situaci lze zachránit vydáním připravené rezervní mapy s jakoukoliv variantou tratě, je to však krajní řeše​ní, případný protest nutno uznat a závod zrušit.

Při hromadném startu se výrazně očíslované mapy prvních úseků umístí 1-2 m za startovní čáru /nejlépe na pevnou kon​strukci/ tak, aby závodníci už před startem jasně viděli, kterou mapu si odeberou. Pokud mapy pokládáme na zem, tak kresbou dolů, číslem nahoru a zatížit proti větru.

Hromadný start, lze uspořádat pro jednotlivé kategorie odděleně s intervalem 5 či 10 minut, nebo pro všechny katego​rie naráz, nejlépe ve vlnách podle kategorií, vpředu nejrych​lejší. Výsledný dojem mohutné masy závodníků a praskajícího lesa při současném startu je impozantní. Tyto záběry se pak objevují v televizi a vyvolávají u veřejnosti zkreslenou představu o OB. Následně to pak přináší problémy při jednání s ochranáři a myslivci.

Druhým důvodem proti současnému startu všech kategorii je potřeba velkého počtu pořadatelů na hlídání map a závod​níků. Navíc závodníci zadních řad způsobí zmatek v neodebra​ných mapách předních řad, zejména jsou-li rozloženy na zemi. Další nevýhodou jsou tlačenice na prvních kontrolách nebo velký počet prvních kontrol.

Zvláště při větším počtu štafet tedy preferujeme hro​madný start po kategoriích s odstupem 5-10 minut, napřed nejdelší tratě. V mezidobí mezi starty lze v klidu setřídit neodebrané mapy /pro případ opožděného startu/ a rozmístit další kategorii. Navíc různé tratě mohou mít shodný začátek, ušetříme kontroly.

Po startu běží závodníci povinným značeným úsekem ke startovnímu bodu společnému i pro další úseky běžící od předávky.

P.31.2: "Předávka mezi závodníky se provede dotykem ne​bo předáním mapy uvnitř vymezeného prostoru předávky /u cíle/. Předávka může být ve směru nebo proti směru přibíhajícího závodníka. Příprava k předávce by měla být oznámena z kontroly tak, aby přibíhající závodník; měl alespoň 3 minuty k přípravě. Závodníci čekající předávku jsou povinni sledovat doběh; při neohlášení dobíhajícího závodníka nelze vlnit pořadatele z ne​správné předávky".

Problém hlášení se obvykle elegantně obchází tak, že těsně u předávky je postavena tzv. divácká kontrola, společná všem tratím. Závodníkům z ní zbývá do cíle necelý kilometr tratě /2 kontroly . Další závodníci si své předběžce hlídají sami. Navíc se povinný cílový doběh vede ve tvaru S tak, dobíhající závodník se napřed ukáže těsně u předávky, ale na předávku doběhne až po velké oklice.

Pro zamezeni zmatků je nutné jasné oddělení doběhového a odběhového koridoru i v předávkovém uzemí, předává se přes tento plůtek.

Při stejnosměrné předávce rozděluji koridory celé shromaždiště na dvě části, z jedné nastupují čerství závodníci do druhé vycházejí vyčerpaní. Je tedy nutné přecházení přes koridor, a tedy zmatek. To odstraňuje protisměrná předávka.

P.31.9: "Závodníci druhých a dalších úseků obdrží mapu podle rozhodnutí pořadatele jedním z následujících způsobů:

a/ dobíhající závodník v určeném místě odloží svou mapu, pokračuje přes výdejnu map, kde odebere mapu pro následujícího člena štafety a v předávacím prostoru mu ji předá,

b/ dobíhající závodník dotykem v předávacím prostoru vyšle následujícího člena štafety po vyznačeném po​vinném úseku k výdejně map.

V každém případě musí být v mapě označeno trojúhelní​kem místo, kde závodník mapu převzal, nebo výchozí bod trati, označený v terénu, kam je závodník naveden fáborky.

Varianta b/ má slabinu v tom, že ve zmatku při předávce nuže vyběhnout předčasně i jiný závodník a těžko to lze zjis​tit, zvláště, když se jeho kolega po něm pak už neshání. V praxi, se zcela běžně užívá první varianta.
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Běžný způsob uspořádání startu, předávek a cíle štafet

Výdejna map bývá co nejvíce roztažena podél vnější stra​ny oblouku cílového doběhu, mapy seřazeny v jedné řadě podle startovních čísel. Závodníci běží automaticky po vnitřním kraji oblouku, při odběru map si tedy nepřekážejí. Mapy mu​sí být připevněny na pevnou konstrukci /desky/. Při strhá​vání map pověšených na provazech dochází totiž k hromadné​mu opadávání sousedních map.

Vlastní předávka muže být stejnosměrná nebo protisměrná. Protisměrná, uspořádaná do tvaru V /viz obrázek/ je výhodnější.Tvar V zaručuje, že závodníci na sebe nedosáhnou před metou a nemohou tedy šidit. Koridory jasně oddělují veřej​ný divácký a rozcvičovací prostor shromaždiště od zakáza​ného prostoru závodu. Není třeba žádný přechod přes koridory. Cílová čára, tj. měření času, je obvykle v místě předávky. Nevýhodou je to, že závodníci se mezi odevzdáním mapy průkazkou a cílovou čárou mohou předbíhat. V cíli je proto nutno registrovat startovní čísla. /Nebo průkazky vydávat zvlášť už před startem a odebírat opět zvlášť až za cílovou čárou, viz dále./

Na velkých závodech /Tio-mila/ se proto někdy sloučí cílová čára s odevzdávkou map a průkazů a umístí před předávkou sloučenou s výdejnou map. Mapy jsou rozvěšeny na jedné straně podélně vysoké bariéry, na její druhé straně čekají připravení závodníci, každý v místě své mapy, na kterou však nedosáhne. Teprve dobíhající závodník mapu strhne a předá. Předávka musí být stejnosměrná, jinak by neměli všichni stejně dlouhou trať. Nevýhodou je, že odbíhající závodníci si musí razit cestu mezi ostatními přichystanými závodníky a dále nutnost přecházení přes koridor, viz další obrázek.
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Předávková zeď a cílová čára sloučená s odevzdáním mapy /Tio-mila/

Z předešlého vidíme, že pro uspořádání předávkového prostoru je podstatné, zda se průkazy vydávají zvlášť před startem, nebo až společně s mapami v mapnících. Oddělené prů​kazy jsou pohodlnější pro závodníky v lese i pro organizaci předávky, nelze na ně však předtisknout kódy ani označení va​rianty - kontrola ražení pak vyžaduje vzor pro každého těž​ce zvlášť, tedy z počítače. Průkazky spojené s mapou musí závodník na každé kontrole otáčet, ale snadno a rychle se odebírají v cíli; ve světě je tento způsob daleko nejběž​nější /i u závodu jednotlivců/.

4.1.5. Stavba tratí štafet

P.4.3: "Kategorie ... v závodech kvalifikačních a mist​rovských stanoví soutěžní řád, v závodech veřejných po​řadatel. Obvykle se ... vypisují kategorie:

H-14   žáci

D-14   žákyně

H15-18 dorostenci       D15-18 dorostenky

H19-   muži             
D19-   ženy

popřípadě i kategorie jiné, stanovené rozpisem závodů".

Často se vypisují např. H35- veteráni. Pro mistrovské soutěže stanoví kategorie a počty štafet SŘ.2.1.4, 2.2.4 a 2.3.4, nejvíce je 25 štafet H19- na PČSR.

SŘ štafet 1.1.4: "... V soutěžích mistrovských a kva​lifikačních startují ve všech kategoriích štafety tří​členné ... Klasifikace /výkonnostní třídy/ a tím ani výkonnostní skupiny v jednotlivých ustanoveních pro štafetový OB neplatí".

Někdy se pořádají i štafety složené z nejrůznějších ka​tegorií, třeba i smíšené D a H.

IOFR.4.27: "... pro jednotlivé úseky mají být uvedeny přípustné věkové kategorie". 

Větvení pak musí kvůli délce a obtížnosti tratí toto rozdělení respektovat. Tedy buď mezi sebou větvit jen úseky stejné kategorie, nebo mezi všemi větvit jen tu část tratě, která svou obtížností vyhovuje všem kategoriím. Pak ale musí být jednotlivé větve co nejvyrovnanější.

Dostáváme se k základnímu pravidlu pro stavbu větvených štafet:

Paralelní větve téže trati musí být orientačně i fyzicky rovnocenné.

Lze namítnout, že se takto opět všichni v uzlu sejdou jako by se ani nerozvětvili. To je sice pravda, při různě obtížných větvích se pole více promíchá, ale podmínky už nejsou pro všechny štafety stejné. Celkový součet zůstává samozřejmě stejný. Ale štafeta, která náhodou nasadí na těžší usek svého nejslabšího člena je ve velké nevýhodě proti štafetě, které se to /náhodou/ podaří naopak. A čím větší rozdíl, tím větší náhodná výhoda či nevýhoda. Dalším důvodem pro rovnocennost větví je požadavek reálného pořadí štafet při předávkách. Při různých větvích je pořadí zkresleno.

Podobné důvody vedou k zásadě stavět alespoň závěr posledního úseku shodný pro všechny štafety. Není dobré, když do cílového úseku musí jeden vbíhat unaven z obtížného stoupání a druhý osvěžený volným seběhem z jiné větve. Tyto drobné rozdíly vznikají v průběhu tratí mnohokrát, ale pouze na cílové čáře se stávají podstatnými.

P.21.9: "... pro nejlepší čas na úseku a délku platí hodnoty podle čl. 21.4 o 20%  kratší". 

Vychází se vždy z kratší ze sloužených kategorií /!/ a rozhodující je opět čas /P.21.5/. Ne absolutně nejlepší čas na úseku, ale nejlepší čas, který dosáhne příslušník nejslabší kategorie na tom úseku povolené. To ovšem nelze dobře aplikovat na shora neomezené kategorie dospělých /ve​teráni/.

Doplněná a přepočtená tabulka časů a délek pro štafety v růz​ných terénech tedy vypadá takto:

	Výkonnost (VT)            — » Terén (( HE min./km)  — » 


	I (MČSSR,PČSR)
5      6      7       9


	II    (slabší KP)       

5      6      7       9
	III    (okresní)

5      6      7       9



	Kat.        čas     rozpětí


	
	
	

	011-14    20   16-26


	2,8   2,5   2,2   2,0


	2,5   2,2   2,1   2,0
	2,2   1,9   1,8   1,8



	015-18    32   25:36-41:36


	4,6   4,3   3,5   3,4


	4,0   3,6   3,3   3,2
	3,2   2,7   2,3   2,7



	019-        44   35:12-57:12


	6,3   5,4   4,6   4,2


	5,5   4,8   4,2   4,4
	4,6   3,7   3,7   4,6



	H11-14   20   16-26


	3,5   2,9   2,2   2,2
	2,9   2,4   2,2   2,5


	2,6   2,2   1,9   2,0



	H15-18   40   32-52


	7,0   6,1   5,2   4,7


	6,3   5,7   4,8   4,7
	5,9   5,0   4,4   4,4



	H19-       56   44:48-72:48


	11,2 8,9   7,3   5,9


	9,3   7,5   6,2   6,2


	8,6   6,2   5,6   6,2



	H35-       56   44:48-72:48


	9,0   7,5   6.0   5,0


	7,8   6,5   5,3   5,0


	7,0   5,5   4,9   5,5




Vysvětlující poznámky viz základní tabulka v kap.2.8.3. Hod​noty u tratí H35- jsou nižší proto, že nejlepší veteráni star​tují obvykle v H19-.

Dalším úkolem je zvolit větvící metodu. Čím méně šta​fet očekáváme, tím jednodušší metodu, resp. menší počet uzlů lze zvolit. Pro bezvýznamné závody volíme metodu Motala, jindy vždy alespoň Farstu, při použití počítače i pro kres​lení tratí se nemusíme nijak omezovat a volit obecnou metodu. Při ruční přípravě a metodě Farsta volíme obvykle počty uzlů /včetně předávkového/ takto: 

H11-14   3 - 4         
D11-14    3

H15-18   4 - 5

D15-18    4

H19-       6

D19-        4 - 5

H35-       5

V terénech s bohatými možnostmi volby postupů lze po​čet uzlů snížit, závodníci se rozptýlí přirozenou cestou.

Počet kontrol je omezen obecným pravidlem, že každá kontrola musí mít svůj jasný smysl pro tvorbu dobré tratě, jinak nemá právo na existenci. Vedle úkolu vymezit vhodné postupy však při štafetách musí kontroly zajistit i bohaté možnosti větvení. Proto jich bude obvykle více než při zá​vodě jednotlivců, zejména u kratších tratí.

Často je potřeba stavět kontroly blízko sebe. Vždy musí být na zřetelně odlišných objektech a musí mít nezaměnitelné kódy. Např. 69 a 96, 68 a 86, 66 a 99 nikdy nesmí být blízko sebe. Cílem stavitele není někoho nachytat a diskvalifikovat!

Při konstrukci tratí vymýšlíme vždy všechny větve jednou. Je nutné, aby byly orientačně i fyzicky stejně náročné. Nelomíme proto tratě na rozvětvených kontrolách /v ní je kratší/, ale raději v uzlech /nebo větve proplétáme/! Pro vzájemnou vzdálenost jednotlivých větví neplatí žádné-pravidlo, ale pro zachování charakteru štafet, tedy přímé​ho souboje se soupeři, je dobré, když se reálné postupy různě proplétají a kříží. To vhodně ztěžuje rozpoznání systému a tím umocňuje protizavěšovací efekt. Oddělené jasné stupy zavěšování moc nepotlačují. Musíme se však vyvarovat jakéhokoliv stereotypu. Takže propletené postupy můžeme prostřídat zcela oddělenými postupy stejně jako shodným postupem, který se dělí až těsně před kontrolami. Nikdy však nesmíme hledět na přímky spojnic, vždy je nutno uvažovat reálné postupy. Různé větve mohou mít některé kontroly spo​lečné i mimo uzly.

Žádný reálný postup by neměl vést přes kontrolu na jiné větvi. Zvlášť nevhodné jsou "šňůry" blízkých kontrol na jediném možném postupu. Závodník s poslední kontrolou v řadě je v nevýhodě, zejména na prvním úseku.

První kontroly by měly být různé pro každou větev a vybavené dostatečným počtem kleští na lavičce natočené ve směru postupu. Situaci si velmi ulehčíme časově posunutým startem jednotlivých kategorií, pro většinu z nich pak mů​žeme postavit shodný začátek.

Při výraznější volbě postupů, vyvolané překážkami /viz kap.2.9.l/ musí mít paralelní větve shodné problémy. Při volbě postupu založené na vodících liniích už mohou být větve odlišnější. Dobré úseky se však snažíme s vhodnou ob​měnou použít u všech větví.

Při prověrce umístění kontrol v terénu musíme zvlášť dbát na bezproblémovost dohledávek, tedy na přesný souhlas mapy a přiměřenou viditelnost kontroly. Jakákoliv náhodnost při hledání nahrává slabším závodníkům v davu a ulehčuje za​věšování.

4.1.6. Závodní mapy

Pravidla požadují v čl. 22.7 zakreslenou trať jen pro závody mistrovské, kvalifikační a mezinárodní. Přesto pro štafety musíme tratě zakreslit vždy. Opak by vedl u Farsty k neřešitelným komplikacím a zmatkům, u Motaly "pouze" k zavěšování.

P.31.6: "S mapou obdrží každý závodník seznam kódů a popis kontrol v pořadí, v jakém se mají probíhat".

V praxi se ustálil jako nejlepší způsob vydávat /a potom i odebírat/ mapu, popisy i průkazku jako jediný celek v mapníku. Při použití počítače je však pro závodníky i pořadatele výhodnější vydávat průkazky samostatně před závodem, viz závěr kapitoly 4.1.4.

Přípravu metody Motala lze zvládnout celkem bez problémů, podobně jako závod jednotlivců. Tratě tisknout ruční kárnou a popisy cyklostylem nebo xeroxem. Při rozdělování variant je třeba jen dbát, aby štafety téhož oddílu měly na 1. úseku různé tratě.

Obecnější metoda /Farsta apod./ vyžaduje bezchybnou přípravu obrovského množství různých, ale navzájem přesně sladěných variant tratí. To je typická úloha, pro elegantní řešení pomocí počítače. Podle stupně použití počítače rozlišujeme tři způsoby přípravy:

1) Vše bez počítače, popisy cyklostylem nebo xeroxem,, tratě ruční tiskárnou a kreslením. Vyžaduje čas, klid, systematičnost, krajní pečlivost a důkladnou výstupní kontrolu.

2) Slovní popisy a průkazky na jakémkoliv počítači s jakoukoliv tiskárnou, tratě podle těchto popisů. ruční tiskárnou a kreslením. Obvyklý způsob. 

3) Vše na počítači, předpokládá souřadnicové kreslící zařízení /plotter, digigraf/ pro zákres tratí. Ideální řešení.

Výše uvedené úkoly zvládne prakticky každý osobní počítač /64K paměti/, je však nutno zajistit nejen počítač s tiskárnou, ale též pro něj příslušné programy pro generování štafet a všechny potřebné druhy tisků. Programy představují podle typu počítače a dokonalosti programů l-10 měsíční kvalifikované programátorské práce.

Ve všech případech s ručním zákresem /tiskem/ tratí je nutno nejdříve přiřadit každé štafetě příslušné varianty tratí, podle toho sestavil popisy pro každého závodníka a teprve potom podle popisů zakreslovat tratě.

4.1.6.1. Přidělování variant tratí

Obecná větvící metoda /i Farsta apod./ poskytuje obrov​ské množství variant celkové tratě pro jednu štafetu. Počet startujících štafet je obvykle daleko menší, dokonce mnoho​násobně menší. Naším úkolem je teď vybrat pro každou přihlá​šenou štafetu takovou variantu, aby se navzájem co nejdříve a pak co nejčastěji lišily.

Pokud bychom pro daný počet štafet a již hotovou /tedy danou/ trať chtěli najít optimální řešení, bylo by dost slo​žité a pracné. Tak to dělá počítač. V praxi provádíme ruční výběr víceméně náhodně a dbáme přitom jen na dvě věci: 

1) aby každá štafeta proběhla všechny větve,

2) aby štafety téhož oddílu neměly více shodných větví za sebou.

Začínáme vždy rozvinutým grafem tratě, proti zákresu na mapě odstraníme křížení a vícenásobnou čarou vyznačíme vícenásobné použití téhož useku.

[image: image24.png]



Trať na mapě 

Rozvinutý graf 

Potom připravíme tabulku rozdělení variant. Pro potřeby závěrečného přetřídění je vhodné psát každou štafetu /v uvedeném příkladu trojřádek/ na samostatný list.

	
	
	
	Uzly a větve



	Start, číslo


	Název štafety


	Úsek


	Start


	54-60           58

52


	47


	48-38 48-53 59


	49


	71 73
	99-Cíl
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	„
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Záhlaví tabulky rozdělení variant

Vyplňování větví začneme od větví rezervovaných pro určitý /např. poslední/ úsek. V našem případě např. 71 pro třetí usek. Pak vyplňujeme pro první úseky všech štafet sloupec prvního větvení tak, aby všechny větve byly rovnoměrně zastoupeny. Pro zachování přehlednosti dáme v našem případě první třetině štafet na první úsek tutéž první větev /54-65/, druhé třetině opět shodnou větev /58/, atd.

Dále vyplňujeme sloupec druhého větvení prvních ušel tak, že štafety se shodnými prvními větvemi rovnoměrně rozdělíme do různých druhých větví. Tedy v našem případě každou třetinu dělíme na tři devítiny. Podobně vyplníme i další sloupce prvních úseků.

Pokračujeme prvním větvením druhých úseků, opět pravil dělně dělíme dosud neproběhnuté první větve, v našem případě tedy každou třetinu štafet /se shodnými prvními větvemi na dvě šestiny/. U druhého větvení už se nám devítiny rozpadají na osmnáctiny startovního pole atd. atd. Posledním úsekům vpisujeme vždy zbývající neproběhnutou větev. 

Teprve na závěr přidělíme štafetám jména tak, aby štafe​ty stejného oddílu nezačínaly spolu. Vhodně přidělíme star​tovní čísla, aby se z nich nedalo usoudit na variantu tratě. Pokud máme každou štafetu na samostatném štítku, můžeme je teď podle čísel setřídit.

	Start. číslo


	Název štafety


	Úsek


	Uzly a větve

	
	
	
	Start


	54-65 58

52


	47
	48-38 48-53 59


	49


	71

73


	99-Cíl

	53


	TJ ALFA 1


	1


	„
	54-65


	„
	48-38


	„
	73


	„

	
	
	2


	„
	58


	„
	48-53


	„
	73


	„

	
	
	3


	„
	52


	„
	59


	„
	71


	„

	55


	TJ BETA
	1


	„
	54-65


	„
	48-53


	„
	73


	„

	
	
	2


	„
	58


	„
	59


	„
	73


	„

	
	
	3


	„
	52


	„
	48-38


	„
	71


	„

	51


	TJ GAMA I
	1


	„
	54-65


	„
	59


	„
	73


	„

	
	
	2


	„
	52


	„
	48-38


	„
	73


	„

	
	
	3


	„
	58


	„
	48-53


	„
	71


	„

	52


	TJ GAMA II

	1


	„
	58


	„
	48-38


	„
	73


	„

	
	
	2


	„
	54-65


	„
	48-53


	„
	73


	„

	
	
	3


	„
	52


	„
	59


	„
	71


	„

	54


	TJ ALFA II 1


	1


	„
	58


	„
	48-53


	„
	73


	„

	
	
	2


	„
	52


	„
	59


	„
	73


	„

	
	
	3


	„
	54-65


	„
	48-38


	„
	71


	„

	56


	TJ DELTA


	1


	„
	58


	„
	59


	„
	73


	„

	
	
	2


	„
	52


	„
	48-38


	„
	73


	„

	
	
	3


	„
	54-65


	„
	48-53


	„
	71


	„

	celkem
	10 štafet
	
	
	
	
	
	
	
	


Vyplněná a dosud nesetříděná tabulka rozdělení variant.

Celý problém přidělování variant tratí je velmi podrob​ně a přesně popsán v metodickém dopise Pavla Dudíka a Borise Vystavěla: Štafetový orientační běh, JM KV ČSTV Brno 1979. Pro programování rozdělovačích metod je tento dopis základ​ním dokumentem.

Pro počítačové generování variant /spojené vždy s tis​kem popisu a obvykle i tiskem závodních a kontrolních průka​zek/ musí stavitel připravit tyto vstupní informace: 

1) pro každou kontrolu kód, popis a otisk kleští ,

2) pro každou kategorii označení, počet useku, počet štafet, startovní čísla a seznam kontrol všech větví i uzlu; tento seznam obsahuje pro každou kontrolu: 

a) vlastní kód

b) kódy přípustných následujících kontrol, u každé z nich uvést:

i)
úsek štafety, na němž je tento dílčí úsek pří​pustný /např. jen poslední usek štafety/

ii)
délku a převýšení dílčího useku k této kontrole. 

Výstup z počítače:

1.
kontrolní tabulka všech kontrol s popis;/, otisky kleští a počty závodníků., 

2.
pro každou kategorii:

a)
tabulka se sledem kódů kontrol každého úseku, kaž​dé štafety, včetně délek a převýšení

b)
totéž se vzorovým ražením každého úseku každé štafety 

3.
pro každý usek každé štafety:

a)
popisy kontrol /slovní/ včetně délky a převýšení 

b)
průkazka s předtištěnými kódy kontrol.

Pro tisk symbolických popisů je nutná bodová /jehlič​ková/ tiskánu, nebo kreslící zařízení /digigraf, plotter/ a příslušné programy pro tisk.

4.1.6.2 Příprava popisů

P.31.6: "S mapou obdrží každý závodník seznam kódů a popis kontrol v pořadí, v jakém se mají probíhat". Kaž​dý.dostane jen popisy svých kontrol!

IOFR.34.6: "...Popisy kontrol musí být znázorněny po​mocí IOF symbolů". /Platí pro mezinárodní závody./

Optimální je využít počítače, viz závěr předchozí ka​pitoly. Pro ruční přípravu se používají dvě základní metody:

1. jednotlivé psaní každého popisu podle tabulky variant. Velmi pracné, velké riziko chyby, vhodné jen při ma​lém počtu štafet,

2. slepovací metoda. Na jeden list napíšeme popisy pro první štafetu. Rozmnožíme na počet štafet. Každý list rozstříháme na úseky a ty dále pod každým uzlem na jednotlivé větve. Tyto větve slepíme do úseků podle tabulky variant. Doplníme ručně startovní číslo a usek. Při různě dlouhých rovnoběžných větvích musíme ručně doplňovat i pořadová čísla kontrol. S každým listem pracujeme odděleně, nic nesmí zůstat. Pracné, ale dobře kontrolovatelné. Bez délek a převýšení. Chytrý závodník pozná podle slepů uzlové kontroly a tedy jistotu zavěšení. Trošku ho oklameme, když u ně​kterého uzlu budeme stříhat nad uzlem, u jiného pod. Lepší metodu máme jen v počítači.

H-14 číslo:  usek:

1  /54/ kámen

2  /65/ jáma 

3  /47/ strom

--------------------

    /48/ kupka

    /38/ ....

    /49/ ....

--------------------

    /73/ .... 

    /99/ ....

předávka 300 m,

fáborky


H-14 číslo:  usek: 

l  /58/ rýha

2 /47/ strom

--------------------

   /48/ kupka 

   /53/ ....

   /49/ ....

--------------------

   /73/ .... 

   /99/ ....

předávka 300 m,

fáborky


H-14 číslo: usek:

1 /52/ cesta

2 /47/ strom

--------------------

  /59/ potok 

  /49/ ....

--------------------

  /71/ ....

  /99/ ... 

cíl 300 m, 

fáborky

Rozmnožovací arch pro popisy jedné kategorie slepovací metodou

H-14 číslo:51 usek:l

1 /54/ kámen

2 /65/ jáma

3 /47/ strom

--------------------

4 /59/ potok

5 /49/ ....

--------------------

6 /73/ ....

7 /99/ ....

předávka 300 m,

fáborky


H-14 číslo:51 úsek:2 

l  /52/ cesta 

2 /47/ strom 

--------------------

3 /48/ kupka

4 /38/ ....

5 /49/ ....

--------------------

6 /73/ ....


7 /99/ ....


předávka 300 m,

fáborky


H-14 číslo:51 úsek:3

l  /58/ rýha 

2 /47/ strom 

--------------------

3 /48/ kupka

4 /53/  ....

5 /49/  ....

--------------------

6 /71/ ....

7 /99/ ....


cíl 300 m,

fáborky

Slepený a doplněný popis

Pro přípravu popisů, existuje i tzv. doplňovací metoda a vyškrtávací metoda. Oproti uvedené slepovací metodě však mají jen nevýhody, a proto se prakticky nepoužívají.

4.1.6.3.  Zákres tratí

Obvykle využijeme ruční tiskárnu pro tisk uzlů /včetně společných větví, startu a cíle/, příp. i pro tisk pořa​dových čísel, pokud je lze vhodně umístit. Tiskneme též změ​ny, zakázané prostory apod.

Na takto připravené mapy nalepíme ihned popisy. Popis musí být na přední straně mapy, orientován k severu a nesmí zakrývat trať ani možné postupy, měl by však být tak blízko u tratě, aby ho závodník přehnutím mapy neztratil z očí.

Podle popisů, potom ručně dokreslujeme kontroly přísluš​ných větví, spojnice a pořadová čísla. Při trojčlenných šta​fetách je třeba tří zakreslovačů a jednoho třídiče. Ten dělí mapy jedné kategorie podle prvního větveni /dle popisu/ na 3 hromádky. Každý kreslič zakresluje příslušnou větev na všechny mapy jedné hromádky. Mapy dává opět na společnou hromadu, třídič je dělí podle druhého větvení, atd. Až na závěr se mapy setřídí podle úseků, a čísel štafet.

Závodník opět může z rozdílu mezi tiskem a zákresem zjistit uzlové kontroly a tedy získat jistotu pro zavěšování. To lze odstranit tím, že i jednotlivé větve po vytřídě​ní dotiskujeme tiskárnou, celková pracnost je však i při velkém počtu map vyšší než u ručního kreslení. Při různém počtu kontrol v jednotlivých větvích musíme pořadová čísla dopisovat vždy ručně. Dost často se proto kreslí úplně vše ručně. Na uzlové kontroly lze využít šablonu z mapy, viz 2.14.2.

Pro kreslení tratí pomocí počítače je nutné souřadnico​vé kreslící zařízení /plotter, digigraf/ a příslušné progra​my. Mapy musíme dostat z tiskárny neořezané. Pro každou kon​trolu se /mimo údaje uvedené dříve/ zadávají souřadnice vzhledem k okraji mapy a někdy i souřadnice pro umístění pořadového čísla. Zakázané prostory a povinné úseky /společ​né všem tratím/ je úspornější tisknout ofsetem nebo ruční tiskárnou. I potom je totiž počítačové kreslení dost poma​lé s. tedy drahé. Ale zato je přesné a zcela bezchybné.

Pokud je mapa velká, pokusíme se ji upravit alespoň na formát A4 /Pravidla 19.6/. Na závěr k ní připneme /odděli​telně!/ průkazku, opět raději z-přední strany a orientovanou na sever. Zezadu k mapě přilepíme arch. papíru s výrazným čís-j lem štafety a useku /při psaní přímo na mapu se barva pro​píjí do kresby/. Vše nejlépe zavaříme do mapníku/ Používáme co nejsilnější PE sáčky /folie/, v tenkých se mapa krčí.

4.1.6.4.  Kontrola map

Kontrolujeme vše,důkladně, a ze všech stran. Zejména musí vždy souhlasit popisy se zákresem a žádná mapa nesmí chybět. Pro jistotu si na start a na výdejnu map přichys​táme pro každou kategorii rezervní mapu s jakoukoli vari​antou trati a případně chybějící /neoprávněně odebranou/ ma​pu operativně nahradíme. Je to sice proti pravidlům /Čl.31.4/J ale při rovnocenných větvích tím nikoho moc nepoškodíme a nedojde-li k protestu, zachráníme závod.

Kontrolu map by mel zajistit ředitel, odpovídá za "technickou připravenost závodu" /Příloha Pravidel l.a/, spolu se stavitelem, který"odpovídá za správné vyznačení tratí na startovních mapách" /tamtéž,bod 3.b/. Dále lze využít i kon​trolora tratí, příp. delegovaného rozhodčího, není to však jejich povinnost.

4.1.7. Zvláštní druhy Štafet

4.1.7.1. Štafety pro liniové dětské tratě

Děti velmi podléhají atmosféře závodu, Jsou tedy ná​chylné "ke zmatkování apod. Trať musí být jediná a zcela jas​ná. Větvící metody lze nahradit proměňováním správných a fa​lešných kontrol. Je tedy vhodné stavět více kontrol. Musí však být dostatečně daleko od sebe a na zcela zřetelně od​lišných objektech. Přirážku za chybu snižujeme obvykle na 3 minuty.

4.1.7.2.  Štafety typu Tio-mila

Tio milá znamená švédsky 10 mil, švédská míle je 10 km. "je to závod desetičlenných klubových štafet pořádaný začát​kem května. Hromadný start je pozdí odpoledne a závod se bě​ží bez přerušení přes noc, vítězné štafety dobíhají do cí​le asi v 6 hodin ráno.

Zpravidla znají jen denní nebo noční závod /čl.3-3/» IOF Regeln kombinované závody povolují /Čl.3-33/ s požadav​kem hromadného startu /čl.31.6/.

Organizace těchto závodů je velmi náročná, musí splňo​vat požadavky štafetového i nočního závodu /viz dále/. Zvlášť důležitý je výběr dobrého centra, i za cenu delších povinných úseků k mapovému startu a poslední kontrole.

Při určování větvících metod je nutno spolu kombinovat denní úseky odděleně od nočních. Náročnost jednotlivých po​stupů totiž se tmou nevzrůstá stejně a některé štafety by mohly být znevýhodněny. Štafetové úseky při stmívání a rozednívání jsou obvykle shodné pro všechny. Pro noční úseky je vhodné využít jinou /snadnější/ část prostoru než pro denní.

Z organizačních důvodů je vhodné stanovit ostrý časový limit po každém úseku /na Tio mile jen asi +30% nejlepšího času/ a loudavé štafety ze závodu vyřadit.

4.1.7.3 Štafety s vícenásobným startem jednotlivých členů

Sem patří různé nestandardní závody, jako např. 24-hodinovka 6-ti členných družstev. Každé družstvo absolvuje 24 hodinových úseků, každý běží čtyřikrát. Jde tedy o 4x opa​kované štafety, přičemž v každém dalším kole musí tratě zcela jiné a pokud možno i ve zcela jiné části prostoru, případně na jiné mapě. Velmi důležitá je tedy volba centra závodu, nejen z hlediska trati, ale i z hlediska přiměřeného komfortu pro opakovaný závodnický výkon. O výsledku rozhoduje daleko více fyzická kondice než orientační schopnosti, zavěšování ztrácí s postupem času na významu. Proto se lze v rámci každého kola /snad s výjimkou prvního/ omezit na Motalu.

Pro noční etapy si musíme rezervovat vhodnou část prostoru a tratě v ní také přiměřeně postavit, viz samostatná kapitola o nočním OB.

Do táto skupiny závodů patří též víceokruhové štafety dvojic, předávají si střídavě. Je to vlastně forma intervalového tréninku. Terén musí být složitý s množstvím detailů, aby i na velmi krátkých tratích bylo možné větvení. Závod; je náročný na přípravu množství map, vyplatí se jako stálý trénink v místech častých tréninkových táborů. Příprava je výrazně snadnější pokud opustíme dogma-rovnosti podmínek. Tratě sice větvíme, ale každé štafetě nakreslíme jen jednu mapu. Oba členové si ji předávají a běží tedy dvakrát totéž jiná štafeta běží dvakrát něco jiného. Varianty ovšem musí být lékárnicky rovnocenné.

4.2. Dlouhá trať

P.21.7: "Pro OB na dlouhé trati pro čas vítěze a dél​ku tratí platí hodnoty tabulky 21.4, zvětšené o 80%. Závody lze pořádat od kategorií D17-18 a H17-18 výše". 

Obvykle se nevypisují jiné veteránské kategorie než H35-.

Doplněné a přepočtená tabulka délek pro dlouhou trať:

	Výkonnost (VT)            —> Terén (HE min./km)     — > Kat.        čas          rozpětí
	I

5          6          7          9


	II

5          6          7          9



	D17-18   90           72-117
	  12,8    10,8      9,3      9,3
	  11,3       9,8      7,9      8,6

	D19-20   99      79:12-128:42
	  14,1    11,6    10,4      9,8
	  12,6     10,9      9,3      9,6

	D21-     108      86:24-140:24
	  15,6    12,9    11,3    10,2
	  13,4     11,6    10,6    11,2

	DE        126    113:24-151:12
	  21,0    16,8    14,1    11,4
	      -           -          -           -

	H17-18 108      86:24-140:24
	  20,6    17,3    14,1    11,3
	  17,8     14,4    11,8    12,5

	H19-20 126    100:48-163:48
	  25,1    19,0    15,9    13,2
	  20,7     16,5    13,8    13,8

	H21-     153    122:24-199:54
	  30,5    23,4    19,0    16,0
	  26,2     21,0    17,8    15,1

	H35-     126    100:48-163:48
	  22,1    18,8    15,0    12,6
	  19,8     16,6    13,3    13,0

	HE        162    145:48-194:24
	  32,4    27,0    23,1    18,0
	      -           -          -           -




Vysvětlující poznámky jsou pod základní tabulkou v kap.2.8.3.

P.21.4: "... Při MČSSR platí pro D21-, H21- čas uvede​ný pro DE, KE".

Pro stavbu trati platí totéž, co pro normální závod.. Není důvodu stavět trať orientačně snadnější. Naopak nám ob​vykle větší prostor mapy umožní stavět delší a na volbu po​stupu náročnější úseky. Při výměně mapy ovšem mísíme v prv​ním kole držet závodníky kratšími postupy ve zvolených ko​ridorech, aby do druhého kola někteří nevbíhali s náhodně získanou výhodou větší znalosti potřebných částí terénu.

Celková doba závodu vychází obvykle na 6-7 hodin, včetně limitu dokonce 9 hodin. U neklasifikačních závodů nám P.28.3 umožňuje použít hromadný start, což závod zkrátí o 3 hod. Při použití větvící metody na okruhových tratích mů​žeme stanovit i limit pro jednotlivá okruhy a pomalé závod​níky nepustit dál. Další výhodou je výrazně menší potřebný prostor a vyrovnání podmínek pro všechny. Při intervalovém startu jsou i pětiminutové intervaly vzhledem k délce tratí malé. Dochází k zavěšování a tandemům, což výrazně ovlivňuje výsledky, vlastně na základě náhodného losování.Hromadný start to odstraní. Podrobněji v samostatné kapitole.

I při intervalovém startu lze celkovou dobu závodu zkrátit použitím dvou nebo tří okruhů s výměnou mapy v místě startu.Závodníci startují intervalově po dvojicích, resp. trojicích, každý má okruhy v jiném pořadí. Výsledná trať mu​sí mít i při různém pořadí okruhů shodný průběh orientační a zejména fyzické náročnosti. Je rozdíl běžet těžký kopco​vitý úsek v únavě na konci dlouhé tratě, nebo s čerstvými si​lami na konci první třetiny tratě. Pravidla s tímto způsobem závodu nepočítají, proto je, alespoň u klasifikačních závodů, nutný souhlas příslušné spotrovně technické komise /STK/.

4.3. Hromadný start

P.28.3: "Start muče být intervalový nebo společný. Při klasifikačním závodě je start vždy intervalový".

Intervalový start má mnohé nevýhody. Je divácky neza​jímavý, značně prodlužuje závod a nezajišťuje stejné pod​mínky všem /podrost, počasí, jiné kategorie na společných kontrolách, vliv rozlosování na možnost zavěšování/.

Hromadný start je divácky i závodnicky daleko přitažli​vější, proto se s ním setkáváme např. při finálových závodech! světového poháru. Výrazně urychluje průběh závodu, proto se používá zejména pro dlouhou trať, ve Švédsku např. i na mi​strovství. Především však zaručuje stejné podmínky všem. Bohužel však i všem stejnou možnost zavěšování. Proto se u významnějších závodů používají větvící metody, podobně jako u štafet, s výměnou mapy a průkazky.

Každý závodník probíhá v různém pořadí dva nebo tři ma​lé okruhy /případně ještě spolu větvené/ a pak obvykle spo​lečnou část do cíle. Jde tedy o obdobu metody Uppsal, příp. Farsta, viz 4.1.1.3 a 4. Předpokladem pro účinné větvení je tedy poměrně velká délka tratě.

Další nevýhodou je to, že uzlové kontroly nabíhá zá​vodník opakovaně, ztrácejí tedy orientační hodnotu. Proto volíme uzly obvykle jednoduché a tratě k nim přivádíme krát​kými úseky od orientačně hodnotných kontrol vytvářejících podstatu tratě. Uzel musí být stejně snadný ze všech směrů.

Vše ostatní je prakticky shodné se štafetami. Odpadá však nutnost divácké kontroly a esovitého doběhu /kvůli předávkám/. Naopak lze brát v úvahu požadavky diváka, případ​ně televize. V každém případě je závodníky vidět vícekrát během závodu a jejich pořadí i rozdíly odpovídají /při rov​nocenném větvení/ zhruba skutečnému stavu závodu.

4.4 Paralelní závod

Nestandardní, ale velmi atraktivní typ závodu pro malý počet startujících /nejlépe 32, případně 64 nebo i 48/, nasazených nebo rozlosovaných do dvojic. Tratě jsou maximálně l 000 m dlouhé a mají tvar osmičky se startem, cílem a uzlo​vou kontrolou ve středu. Závodníci startují po dvou do proti​lehlých smyček tratě. Kdo proběhne celou osmičku dříve, po​stupuje do dalšího kola. Není-li plný počet startujících, postupují nasazení závodníci bez boje. Dvojice pro další kolo se vytvářejí na principu tenisového pavouka, nebo losují. Při 32 startujících vyjde z 5.kola absolutní vítěz. Vyřa​zení závodníci mohou v dalších kolech běžet soutěž útěchy.

Terén volíme co nejčlenitější, bez velkého převýšení.. Do okruhu 200 m kolem startu je potřeba postavit alespoň 16 kontrol, nejraději však 32. Start je současně shromaždiš​těm, tedy nejlépe malá ohraničená loučka; dobře označit velkým lampiónem.

Mapa musí být přesná a podrobná, nejlépe l : 10 000 nebo 1:5 000. Na každou trať použijeme obvykle 5 kontrol prostřední je totožná se startem a cílem, Pozor na vyrovna​nost smyček, zejména nesmí jedna smyčka vést nahoru .a druhá dolu od startu. Jeden závodník by běžel dlouhé souvislá stoupání, druhý by je měl rozložené na začátek a konec trati.

Prostřídáme-li vhodně jednotlivé osmičková tratě v různých kolech, vystačíme pro 32 startujících /5 kol/ s osmi tratěmi až do semifinále, nikdo nepoběží dvakrát totéž. Nechceme-li opakovat žádnou kontrolu, potřebujeme jich 32, není to však nutné. Při 16 kontrolách /31, 32 ... 46/ na kružnici můžeme trati stavět dost mechanicky: A =31, 32, S, 39, 40; B = 32, 33, S, 40, 41; .... H = 38, 39, S, 46, 31.

Finále by mělo být delší, každá trať např. ve formě dvou okruhů s výměnou mapy. Finalisté běží protisměrně, potkají se tedy 5x během finále, nepočítaje start a cíl. Při 48 startujících postoupí do finále 3 běžci /pavouk 3xl6/, stavíme tedy 3 okruhy pro finálovou trať.

Přidělení tratí jednotlivým dvojicím a potřebný počet map lze vyčíst z následujícího pavouka. Každé písmeno označí dvojici map téže tratě /shodné až na opačné pořadí smyček/. 

=   16 dvojic /A,B,..,H/ = 32   závodníků:

******** obr *********

Celkem musíme připravit 62 map /bez soutěže útěchy/, tratě kreslíme ručně, středový bod pouze trojúhelníkem, dru​hou a čtvrtou kontrolu už s ním nespojujeme, číslování kon​trol průběžně 1, 2, 3, 4, 5. Na mapu umístíme ručně vyrobe​né popisy a zjednodušenou průkazku, beze jména, bez časů, jen 5 okének s kódy.

Pro označení kontrol stačí obvyklé stojany s kleštěmi, na dobré jemné mapě stačí bez lampiónů, kódy musí být drobné a jen na horní straně stojanu. Plný les kontrol by jinak sváděl k hledání pohledem a ne podle mapy.Na uzlové startov​ní kontrole musí být více kleští.

Závodníci čekají na start v dvojstupu, dvojice vypouš​tíme vydáním map v odstupech asi 5 sec, čas neměříme. Vy​věšený pavouk s dopisováním jmen zajistí dostatečnou infor​movanost. Celý závod lze zvládnout za 40 minut.

********* obr ***********

4.5.  Závod hlídek

IOFR.3.45: "...Hlídka /družstvo/ se skládá ze dvou nebo více běžců, kteří absolvují závod spolu nebo částeční odděleně". '

P.27.5: "Při závodech hlídek musí mít každý člen hlíd​ky vlastní startovní průkaz".

Tento druh závodů je rozšířen zejména ve Švýcarsku a je zajímavý zejména z taktického hlediska. Každý člen hlídky má mapu a vhodným předáváním. průkazek mezi jednotlivými členy lze trať přeměnit na obdobu štafetového závodu. Stavitel trati by tomu měl dopomoci vhodnou volbou průběhu trati. Trať se v principu nelibí od závodu jednotlivců, muže být poněkud delší.

Zvláštní odrůdou je horský OB dvoučlenných hlídek, členěný do 2 dnů, s tratí asi 80 km /5+ 5 hod./, rozšířený ve Velké Britanii, Švýcarsku a Norsku.

4.6.  Vícedenní závody

Stavba a tisk tratí pro vícedenní závody je obrovská práce a je nutno ji rozdělit mezi více lidí. Vždy však musí být jediný zodpovědný stavitel za každou etapu a jediný zodpovědný za celé závody. Jsou pro to dva věcné důvody:

1) Dodržení jednotných proporcí délek a obtížnosti tratí /nesmí se stát, že by měly ženy 8 km a muži 7 km, nebo vítěz jeden den 40 min. a druhý den 80 min./. 

2) Koordinace roznášení, využití a sklízení kontrol, ze​jména při.překrývajících se prostorech. Je možno ty​též kontroly použít v různé dny pro různé tratě.

Vícedenní závody jsou většinou prázdninové akce s vel​kou účastí a ubytováním převážně pod stany, mají spíše re​kreační charakter. Tomu se přizpůsobuje volba prostoru. Hez​ký, zajímavý, turisticky atraktivní.

Ideální je shromaždiště a cíl přímo v kempu, společný pro všechny etapy. Hledáme tedy vlastně kemp obklopený vhod​nými terény, pokud možno zajímavými, různorodými, příjemnými pro běhání. Velmi důležité jsou možnosti zásobování kempu pitnou vodou, užitkovou vodou a potravinami, hygienická za​řízení, budovy pro pořadatele a náročnější účastníky, elektři​na, koupání a mnoho dalších věcí.

Cílové zařízení společné pro více etap je takovou vý​hodou, že mu obětujeme i orientační kvalitu závěru trati. Nesmíme to ale přehnat, i na krátkých tratích to musí být orientační a ne přespolní běh. Kvůli většímu počtu závodníků /a tedy tím i diváků/ volíme pro cíl prostornější místa a delší cílový doběh.

Přestože většina dospělých považuje vícedenní závody za rekreaci či tréninkovou záležitost, pro nejmladší ka​tegorie /které nemají mistrovství a celostátní žebříček/ znamenají jednoznačně výkonnostní vrchol sezóny. Proto vě​nujeme maximální pozornost žákovským tratím, zejména H13-14A, D13-14A.

Ve všech věkových kategoriích je velký podíl úplných začátečníků, největší samozřejmě v H, D-10. Stavíme tedy určitě liniovou trať a vypisujeme začátečnické kategorie i u dospělých.

Pokud to lze, připravujeme i možnost tréninku. Nej​vhodnější je mapa prostoru kempu a nejbližšího okolí s fi​alovým dotiskem zařízení kempu, zakázaných oblastí a vzoro​vých /tréninkových/ kontrol. Další tréninkovou mapu už volíce vzdálenější, nemůžeme plýtvat závodním prostorem. Na tréninkových mapách stavíme asi 20 nespojených kontrol různé obtížnosti /lze uvést i v popisu/ ,a pokud možno i ukáz​ku liniové dětské trati, včetně pytlů a falešných kontrol. Ty však označíme vysvětlující tabulkou. Přípravu tréninku přidělíme jako samostatný úkol snaživému žáku či dorostenci. 

P.21.9: "Při vícedenním OB ... pro nejlepší čas a dél​ku platí hodnoty podle čl. 21.4 o 20% kratší".

Přepočtená a doplněná tabulka délek tratí pro vícedenní závody

	Výkonnost (VT)         —> Terén (HE min./km)   —>

 Kat.         čas      rozpětí
	I 

5      6      7      9


	II 

5      6      7      9


	III 

5      6      7      9



	 D-10        16     12:48-20:48
	  1,8     1,6    1,6    1,6


	   1,5    1,3    1,3     1,3


	   1,3   1,2   1,2   1,2



	 D11-12    20     16:00-26:00
	  2,7     2,4    2,2    2,0


	   2,5    2,2    2,1     2,0


	   2,0   1,9   1,8   1,8



	 D13-14    24     19:12-31:12
	  3,5     3,1    2,7    2,5


	   3,0    2,7    2,4     2,3


	   2,7   2,4   2,0   2,0



	 D15-16    32     25:36-41:36
	  4,6     4,2    3,4    3,4


	   4,0    3,6    3,3     3,2


	   3,2   2,7   2,3   2,7



	 D17-18    40     32:00-52:00
	  5,7     4,8    4,2    4,2


	   5,1    4,4    3,6     4,0


	   4,0   3,3   3,1   3,6



	 D19-20    44     35:12-57:12
	  6,3     5,2    4,6    4,4


	   5,6    4,9    4,2     4,4


	   4,9   3,7   3,7   4,6



	 D21-        48     38:24-62:24
	  7,0     5,8    5,1    4,6


	   6,0    5,2    4,8     5,3


	   5,1   4,0   4,0   5,1



	 D35-        44     35:12-57:12
	  5,3     4,4    4,0    4,0


	   4,6    3,8    3,5.    4,0


	   4,4   3,5   2,9   3,4



	 D40-        40     32:00-52:00
	  4,2     3,6    3,5    3,3


	   3,6    3,3    3,1     3,2


	   3,3   3,1   2,7   2,9



	 D45-        36     28:48-46:48
	  3,6     3,0    2,8    2,8


	   3,1    2,7    2,4     2,6


	   2,8   2,6   2,3   2,4



	 D50-        32     25:36-41:36
	  3,0     2,4    2,2    2,3


	   2,7    2,1    1,9     2,1


	   2,3   2,0   1,8   2,0



	 D55-        28     22:24-36:24
	  2,5     1,9    1,8    1,9


	   2,2    1,6    1,6     1,7


	   1,9   1,6   1,4   1,6



	 D60-        28     22:24-36:24
	  2,3     1,8    1,6    1,8


	   2,0    1,6    1,5     1,6


	   1,8   1,5   1,4   1,5



	 D65-        28     22:24-36:24
	  2,2     1,6    1,6    1,6


	   1,9    1,5    1,4     1,5


	   1,6   1,4   1,3   1,3



	 D70-        32     25:36-41:36
	  2,1     1,7    1,6    1,8


	   2,0    1,5    1,5     1,6


	   1,6   1,5   1,5   1,5



	 DE           56     50:24-67:12
	  9,3     7,5    6,3    5,1


	
	     -      -      -      -



	 H-10        16     12:48-20:48
	  2,3     2,0    2,0    2,0
	   1,9    1,8    1,8     1,8
	   1,6   1,5   1,5   1,5

	 H11-12    20     16:00-26:00
	  3,5     2,8    2,2    2,2


	   2,9    2,4    2,2     2,5


	   2,6   2,2   1,9   2,0



	 H13-14    32     25:36-41:36
	  5,3     4,9    4,3    3,8


	   4,9    4,3    3,8     4,2


	   4,6   4,0   3,2   3,4



	 H15-16    40     32:00-52:00
	  7,0     6,3    5,2    4,7


	   6,3    5,7    4,7     5,3


	   5,9   5,0   4,4   4,4



	 H17-18    48     38:24-62:24
	  9,2     7,7    6,3    5,1


	   8,0    6,5    5,3     6,0


	   7,4   6,0   4,6   4,6



	 H19-20    55     44:48-72:48


	11,2     8,5    7,1    5,9


	   9,3   7,5     6,2     6,2


	   8,6   6,2   5,6   6,2



	 H21-        68     54:24-68:24
	13,6   10,5    8,5    7,2


	 11,7    9,4    8,0     6,8


	 11,1   8,5   7,6   8,0



	 H35-        56     44:48-72:48
	  9,8     8,4    6,7    5,6


	   8,9    7,5    6,0     5,9


	   8,0   6,6   5,7   5,9



	 H40-        52     41:36-67:36
	  8,3     7,1    6,0    5,5


	   7,8    6,5    5,5     5,5


	   6,9   5,8   5,0   5,2



	 H45-        48     38:24-62:24
	  7,1     6,0    5,1    5,1


	   6,4    5,3    4,4     4,4


	   5,8   4,8   3,8   4,0



	 H50-        44     35:00-57:00
	  5,9     4,9    4,4    4,4
	   5,2    4,4    3,7     3,7


	   4,7   4,0   3,1   3,1



	 H55-        40     32:00-52.00
	  5,0     4,2    3,8    3,8


	   4,4    3,8    3,2     3,2


	   4,0   3,2   2,7   2,7



	 H60-        36     28:48-46:48
	  3,8     3,1    3,1    3,1


	   3,4    2,9    2,6     2,6


	   3,0   2,6   2,3   2,3



	 H65-        36     28:48-46:48
	  3,4     2,7    2,4    2,4


	   3,0    2,4    2,1     2,3


	   2,6   2,3   2,0   2,0



	 H70-        40     32:00-52:00
	  3,3     2,4    2,4    2,4


	   2,9    2,2    2,0     2,0


	   2,5   2,1   1,8   1,8



	 HE           72     64:48-86:24
	14,4   12,0  10,3    8,0


	
	

	Vysvětlující  poznámky základní  tabulky v kap. 2.8.3.




Specialitou vícedenních závodů je handicapový start poslední etapy. /P.11.5 umožňují handicapový start už počí​naje druhou etapou. Závodníci startují v pořadí a s časo​vými rozdíly podle součtu časů dosažených v předešlých eta​pách. Nejlepší jako první. Pořadí a rozdíly v cíli tedy přesně určují výsledek celého vícedenního závodu. Závodníci, kteří nejsou klasifikováni /např. vzdali některou etapu/ nebo mají příliš velký odstup za nejlepším, startují na konci pořadí v minutových intervalech. Z organizačních důvodů jsou starty jednotlivých kategorií časově poněkud posunuty, hlavní kategorie obvykle na konci.

Závodníci startují často velmi hustě po sobě. Stavitel proto musí bezpodmínečně vyloučit všechny problematické kon​troly. Není dobré, když nejlepší doplácejí na hledání za​šité kontroly a když se při hledání vytvářejí autobusy.

Jinak se z hlediska stavby trati tento typ startu ne​odlišuje nijak od normálního intervalového startu.

4.7.   Noční OB

Pro noční OB platí v plném rozsahu pravidla denního OB s odchylkou pouze v době startu /P.3.3.2/, v délkách tratí a povolených kategoriích.
P.21.8: "Při nočním OB platí pro čas vítěze a délku trati hodnoty podle čl. 21.4 o 20% kratší. Závody lze pořádat od kategorií D15-16 a H15-16 vyšší".

Délky tratí musí být menší než u vícedenního OB, rychlost v noci klesá u HE asi o 5-10%, u D19 například asi o 35%, u začátečníků o 50 i více %.
Přepočtená a doplněná tabulka délek pro noční OB

	Výkonnost (VT)
	
	
	I
	
	
	II
	
	
	III
	

	Terén (prům HE min/km)
	5
	6
	7
	5
	6
	7
	5
	6
	7

	Kat.
	čas
	rozpětí
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	D15-16
	32
	25-41
	3,4
	3,1
	2,6
	2,9
	2,6
	2,3
	2,2
	2
	2

	017-18
	40
	32-52
	4,3
	3,6
	3,2
	3,7
	3,1
	2,9
	3
	2,4
	2,4

	019-20
	44
	35-57
	4,8
	4
	3,6
	4,2
	3,3
	3,3
	3,5
	2,6
	2,6

	021-
	48
	38-62
	5,6
	4,6
	4
	4,7
	3,8
	3,5
	3,8
	2,9
	2,9

	035-
	44
	35-57
	4,2
	3,5
	3,2
	3,8
	3,1
	2,8
	3,3
	2,6
	2,2

	DE
	56
	50-67                     
	8,3
	6,6
	5,5
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	H15-16
	40
	32-52
	5,6
	5,1
	4,2
	5
	4,4
	3,8
	4,2
	3,7
	3,2

	H17-18
	48
	38-62 
	7,7
	6,6
	5,3
	6,8
	5,6
	4,5
	5,7
	4,3
	3,5

	H19-20
	56
	44-72
	9,7
	8,1
	6,3
	8,4
	6,9
	5,4
	6,6
	5,5
	4,3

	H21-
	68
	54-88
	12,4
	9,3
	7,5
	11
	8,1
	6,8
	9,2
	6,8
	5,8

	H35-
	56
	44-72
	8,5
	7,1
	5,6
	7,5
	6,4
	5,1
	6,4
	5,6
	4,4

	H40-
	52
	41-67
	6,9
	6
	5
	6,2
	5,4
	4,4
	5,3
	4,6
	3,7

	H50-
	48
	35-57
	4,9
	4,3
	3,7
	4,3
	3,8
	3,1
	3,6
	3,1
	2,4

	HE
	72
	64-86
	13,5
	11,1
	9,4
	-
	-
	-
	-
	-
	-


Vysvětlující poznámky jsou u základní tabulky v kap. 2.8. 

* - klasifikace terénu je podle "denního" průměru HE.

Hodnoty z tabulky je třeba poněkud zvednout, když v ji​nak špatně průchodném terénu lze dobře obíhat po cestách. Ví​ce než jindy zde platí, že délka musí odpovídat charakteru tratě.

Terén pro NOB má být na rozdíl od "denního" terénu:

· lépe průchodný,

· orientačně snadnější,

· bez větších rizikových oblastí /skály,lomy,střežené objekty/.

Nejen cíl, ale i start by měl být v  dosahu elektrické sítě /světlo/ a nejlépe s pevnou střechou. Na shromaždišti potřebují závodníci osvětlené kryté šatny, dobrou možnost umývání a elektrické zástrčky pro kutilské páječky na kom​pletování světel.

Při volbě koncepce tratí nutno uvážit, že případné vý​měna map nebo občerstvení vyžadují stálé osvětlení, tedy alespoň přístřešek a silnou lucernu, raději ale budovu se síťovým proudem.

Při posuzování postupů nelze zapomínat, Že postup te​rénem je v noci pomalejší než za dne, kdežto rychlost na cestách je zhruba stejná. Proto srovnatelné obíhačky musí být daleko delší. Pro kontroly volíme místa taková, kde ra​zící závodníci svými světly neusnadňují ostatním nalezeni kontroly. Tedy nejlépe místa do poslední chvíle skrytá, ale pak už zcela jasná. Např. velké prohlubně, hlubší rýhy v plochém terénu, záhyby cest.
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špatně 


dobře

Každopádně preferujeme jasné situační linie /cesty, ploty, potoky/ před neurčitými vegetačními a terénními tva​ry. Za každou noční kontrolou by měla být v přiměřené vzdá​lenosti jasná záchytná linie. Závodník musí mít možnost sa po chybě chytit a s přiměřeným zpožděním kontrolu najít. Za malou chybu by neměl platit beznadějným blouděním v pustém lese.

Předběžnou prověrku a označení kontrol v lese může sta​vitel dělat ve dne, ale rozhodující musí týt posouzení kon​trol l postupu za podmínek závodu, tedy v noci. To je mí​něno zcela vážně a důrazně. V hustníku není v noci vidět nic než osvětlené halouzky těsně před obličejem. Dráty el. vedení nejsou vidět. Voda se pozná až podle šplouchání, lom až z vyprávění pátracího družstva.

Čs. pravidla se nezmiňují o žádné odlišnosti v ozna​čení kontrol pro NOB. Tedy žádná červená světélka, žádný reflexní materiál. Pravidla IOF však přídavné osvětlení i reflexní látku povolují.

Povinné úseky se značí bílými fáborky, nebezpečné /a zakázané/ oblasti modrožlutými fáborky /P.25.1 a 25.2/.

4.8. Lyžařský OB

Závodník v normálním OB může reálně běžet kudy chce. Závodník LOB je obvykle odkázán jen na předem projeté sto​py. Příprava stop a jejich zanesení do map se neoddělitelně prolíná s vlastní stavbou tratí i s mapováním. Proto je, na rozdíl od pěšího OB, skoro nutné, aby mapař byl současně stavitelem tratí. Měl by být aktivním závodníkem LOB a umět řídit skútr. Navigátor na laně za hučícím skútrem nemá na​ději dodržet dostatečně přesně předtištěné stopy.

V Pravidlech se LOB týká část D, citace jsou označeny jen P.D., resp. IOFR.D.

4.8.1. Prostor

P.D.2.3: "LOB se koná pokud možno v neznámém terénu s dostatečným množstvím kvalitních lyžařských stop, které jsou upraveny nejpozději v okamžik startu prvního zá​vodníka" .

P.D.20.8: "... Trať musí respektovat bezpečnost závod​níka s vyloučením extrémních .převýšení".
Nejvhodnější je mírně zvlněný terén /parovina/ bez prudkých svahů., s bohatou sítí komunikací. Pravidla nikde nepředepisují zalesněnost, ale souvislý les nejlépe ochrání stopy před zavátím. Tuto výhodu zachovává zčásti i systém drobných lesíků, nabízí však nevíc zajímavější možnosti při tvorbě stop mezi lesíky. Velmi výhodné jsou turisticky hod​ně navštěvované oblasti s přirozenou sítí stop. Raději vo​líme dobrý známý terén než špatný neznámý. Vyhýbáme se hor​ským oblastem s nebezpečnými prudkými svahy a jednoduchou sí​tí použitelných komunikací. Stejně nevhodné jsou nížiny bez záruky dostatečné sněhové pokrývky.
P.D.2.6: "Při LOB má být trasa závodu absolvována pře​vážně na lyžích, může však být zčásti absolvována pěš​ky". 

To proto, aby nebyl diskvalifikován závodník, kte​rý zblouděním" ztratí sníh pod lyžemi", nebo výjimečně pro překonání useku s polomy, oranice, silnice apod. Při nedostatku sněhu raději tratě v zájmu zachování charakteru lyžařského OB zkrátíme, viz dále.
Zimní podmínky kladou vyšší nároky i na shromaždiště. Pořadatelé i závodníci bezpodmínečně potřebují teplé /nebo alespoň chráněné/ místnosti na převlékání a odpočinek, a chráněné prostory pro mazání lyží. Umývání lze pominout, ale záchody nikdy. Důležité je teplé občerstvení.

4.8.2. Mapa

Pro LOB se používají speciální mapy, musí zachycovat přesně a přehledně zejména komunikace. Pro tvorbu map je závazná příručka Kresba mapových značek na účelových mapách pro LOB, SOB ÚV ČSTV 1983 /P.D.19.1/.

P.D.19.3: "Pro vrcholové a mezinárodni závody je mě​řítko mapy 1:25 000 nebo 1:30 000..." 

Pro LOB lze použít i starší mapu. Vhodnost a opakova​telnou použitelnost posoudí a schválí příslušná komise LOB /P.D.19.8/.

P.D.23.5: "Průchodnost postupových tras a lyžařských stop je dotištěna následujícími mapovými značkami v ze​lené barvě:

- plná čára - trasa s velmi dohrou lyžařskou stopou /upravenou strojem/

- přerušovaná čára - trasa s dobrou lyžařskou stopou

- tečkovaná čára - trasa se špatnou lyžařskou stopou

- značení přeškrtáváním - zasněžená /neprojetá/ cesta nebo stopa

- značení napříč ve tvaru "V" - cesta bez sněhu nebo posypaná /nesjízdná na Iyžích/".

Do budoucna lze předpokládat zvláštní značku pro stopy umožňující bruslení. Pravděpodobnější je však odklon od frézování stop vůbec. Plná čára bude asi značit široký uválcovaný pás /rolba/, čárkovaná stopu skútru a tečkovaná stopu lyžaře /nelze bruslit/.

V každém případě je nutno možnosti bruslení /zejména po​díl na celkové délce stop/ uvést v informacích, aby závodní​ci měli možnost zvolit přiměřené mazání.

Stopy se kreslí čárou 0,35 mm podle mapového klíče LOB.

Ideální je zmapovat prostor již na podzim, více než rok předem. Mapa LOB nestárne tak výrazně jako podrobnější mapy letní. Rok před závodem v zimě se zakreslí přirozená síť turistických a standardních závodních stop. Tuto síť doplníme o další potřebné stopy při teoretické stavbě trati. Mapu s navrženou síti stop revidujeme na podzim před závodem v terénu /zejména sjízdnost skútrem/ a vytiskneme. Mapy necháme ořezat až po dotisku stop. To platí i pro další pou​žití.

4.8.3. Start

IOFR.D. 17.5.d/ umožňuje ve výjimečných případech ze sněhových a povětrnostních důvodů vedle opoždění startu též hromadný start. Stavitel by měl při volbě startu mít od po​čátku na paměti i tuto alternativu.

P.D.28.5. ''Mapa je vydávána jednu minutu před star​tem". 

Start tedy musí mít dva "minutové" prostory, první na registraci závodníků, druhý na výdej map. Musí být dostatečně široké, aby schránky s mapami mo​hly být vedle sebe, tedy každá trať svou stopu. Podstatně užší může být koridor, pokud mapy vydává pořa​datel z předem připravených obálek pro každou minutu. . /Další výhodou je přesná evidence odstartovaných zá​vodníků podle zbylých map./
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Od startu k prvnímu rozcestí by mělo vést více stop.

Pro pořadatele je na startu nutné alespoň nouzové závětří, lepší je stan a ideální je vytápěná budova. Všech​ny požadavky splňuje malá loučka s chatkou uprostřed lesa.

4.8.4. Stopy a tratě

P.D.21.10: "... tratě musí být postaveny tak, aby mo​hly být bez újmy na kvalitě orientační hodnoty tratě při zhoršených sněhových podmínkách úměrně zkráceny". 

Je třeba pamatovat jak na nedostatek sněhu, tak i na záplavu sněhu na poslední chvíli.

P.D.20.8: "Tratě musí pro LOB být stavěny s ohledem na charakter terénu, zásadně se stanoveným pořadím kontrol. Mají prověřit závodníka z hlediska volby po​stupu z několika možných variant s možností využití delších úseků, mezi kontrolami..."

Čím delší jsou úseky /neboli čím méně kontrol/, tím vyšší je obvykle orientační hodnota trati. Pozor však na to, aby se obtížnost a rychlost jednotlivých variant dala vždy věrně odvodit z mapy, a aby se trať vždy skládala z většího množství přibližné stejně obtížných problémů. O úspěchu v závodě nesmí nikdy rozhodovat vyřešení jediného kardinálního úkolu.

Nesnažme se však o volbu postupu za každou cenu. Ra​ději jediný možný postup s množstvím orientačních problémů, než mnoho voleb bez hodnoty. V naprosté většině případů "by nejrychlejší postup mel být orientačně nejnáročnější.

Prakticky veškerá orientační náročnost LOBu je ve volbě a dodržení postupu v labyrintu stop. Ten by tedy měl být co nejsložitější, tedy nejhustší. Přitom platí:

1) Stopy v řídkém lese a otevřeném terénu nemusí vždy ko​pírovat cesty, ale větvení a křižovatky stop musí byt vždy u jednoznačných orientačních bodů /kvůli zámě​ně s náhodnou stopou/. Vždy musí být postup po stopě výhodnější než terénem, tedy stopy musí vést v nej​kratším směru mezi překážkami /rýhy, svahy, hustníky/. Jakékoliv složitě vykonstruované kličky nám první závodník prošlápne přímo. Celý umělý problém tím zmizí, první závodníci budou mít horší podmín​ky než poslední, mapa přestane být obrazem skutečnosti. Zabránit zkracování zákazem je nereálné, nemá žádný podklad v pravidlech a navíc to nelze dobře kontrolovat. Dalším argumentem proti nesmyslným klič​kám Je obtížnost jejich přípravy přesně podle mapy. Lze použít i slepé stopy, ale musí být vyšlapány ve shodě se zákresem.

2) Celková délka stop musí být úměrná skutečným tech​nickým i lidským silám a časovým možnostem. Vždy s dostatečnou rezervou, zklamat muže počasí, lidé i stroje, často i vše naráz. Je nepříjemné v noci před závodem seškrtávat na všech mapách stopy na polovinu. Je však nepřípustné je nechat zakreslené a přitom neprojeté.

Obvyklý způsob úpravy stop a časová náročnost na l.km při 20 cm měkkého sněhu:

· plná čára - rolba nebo skútr s radlickou /0,1 hod,/, předpokládá předem opakovaně udusat podklad /0,3 hod./, většinou jen standardní lyžařské tratě,

· přerušovaná čára -  0,1 hod. skútr s lyžařem na la​ně nebo 5 hod. šlapač /6x křížem, 2x ve stopě/,

· tečkovaná čára - 1,5 hod. šlapač /2x ve stopě, 2x po stranách pro hůlky/.

Stopu nutno najet alespoň 35 cm širokou, používáním se zužuje.

3) Plné a čárkované stopy musí vycházet z reálné trasy skútru /tedy jediným tahem!/. Jinak skútr projede i některé tečkovaná stopy a naopak některé "skútrové" stopy trude třeba pracně šlapat. Skútr nesmí na nově vysázené paseky. V hlubokém sněhu nevyjede větší stoupání, nepřekoná bez dobrého můstku žádný potok ani rýhu, potíže má s mezemi a traverzováním prud​kých svahů, s většími sněhovými bariérami u silnic, nepřeskočí padlý strom. Poloměr zatečení je od 2 m na udusaném sněhu až po nekonečno na svahu s hlubo​kým sněhem. Výhodné je předem všechny stopy 1x pro​jet lyžemi. Usnadní se tím navigace, ale zejména se výrazně sníží odpor sněhu při jízdě skútru, ne​mluvě o odstranění překážek.

4) Stopy musí být v maximální míře využívané pouze jed​nosměrně. Protiběhy lze připustit jen výjimečně a pouze na rovině, pokud možno s dvojitou stopou. Je tedy nutno současně se stopami vymýšlet kontroly i trati. Prudké sjezdy /modro-žluté fáborky!/ musí mít rovný, bezpečný dojezd.

5) Kontroly lze umisťovat pouze na stopy nebo na pro​tahované a neposypávané cesty. Kontroly by měly být též jedno směrné, bez obracení a vracení. Nesmějí být ve sjezdech a na nebezpečných místech /např. lávky přes potok/.

6) Stopy ani kontroly nesmějí jít až k okraji mapy /papíru/ kvůli použití mapníku.

K práci stavitele tratí LOB patří i zřizování přes rýhy a potoky, odstraňování padlých stromu a jiných překážek. Vždy ovšem s vědomím lesní správy a s ohledem na skútr a směr jízdy závodníků.

P.D.20.2: "Závodníci kategorii H, D11-12 a mladší star​tují pouze na liniové trati".

Při LOB se neustále potýkáme s nedostatkem stop a vhod​ných míst pro kontroly. Pro linii tedy obvykle musíme pou​žít kontroly jiných tratí s kódy. Stavíme vždy jen jedinou linii, různým kategoriím na ní pouze obměňujeme falešné a správné kontroly.

P.D.21.4: "Předpokládané časy vítězů a délky tratí v jednotlivých kategoriích:

/POZOR - délky jsou opsány z Pravidel, je třeba je zkrátit asi o 20-30%, rozhodující je čas! Pozn.Z.L./

	kateg.
	čas vít.
	rozpětí

	délka

	kateg.
	čas vít.

	rozpětí

	délka


	D-10
	20
	16-26
	3
	H-10
	25
	20-32:30
	4


	D11-12

	25

	20-32:30

	4

	H11-12

	30
	24-39

	5


	D13-14

	35

	28-45:30
	6

	H13-14

	40

	32-52

	7


	D15-16

	40

	32-52

	7

	H15-16

	50

	40-65

	9


	D17-18

	45

	36-58:30
	9

	H17-18

	60

	48-78

	15


	D19-20

	55

	44-71:30

	11

	H19-20

	75

	60-82:30

	20


	D21-

	70

	56-91

	14

	H21-

	90

	72-117

	25


	D35-

	55

	44-71:30

	11

	H35-

	75

	60-82:30

	20


	D40-

	50

	40-65

	10

	H40-

	70

	56-91

	18


	D45-

	45

	36-58:30

	9

	H45-

	65

	52-74:30

	15


	D50-

	40

	32-52

	7

	H50-

	55

	44-71:30

	12


	D55-

	40

	32-52

	6

	H55-

	50

	40-65

	10


	D60-

	35

	28-45:30

	5

	H60-

	45

	36-58:30

	9


	D65-

	30

	24-39

	4

	H65-

	45

	36-58:30

	8


	D70-

	35

	28-45:30

	4

	H70-

	40

	32-52

	6


	DE

	75

	67:30-90

	16

	HE

	95

	85:30-114

	27



P.D.21.10: "Při volbě délky trati je nutné přihlédnout k charakteru terénu, k celkovému převýšení /stoupání/ trati a hlavně k předpokládaným sněhovým podmínkám..."
Sníh, vítr a tím i kvalita stopy mají na rychlost zá​vodníka přinejmenším stejný vliv jako charakter terénu. Dlužno znovu připomenout, že kilometrová údaje v tabulce z Pravidel jsou všeobecně příliš vysoké, asi o 20-30% nad reálnými.
SŘ.LOB.3.8.1./volná citace/: Výkonnostní skupiny pro kvalifikační a veřejné závody v LOB: 

E - elita - jen na závodech čs. poháru a na meziná​rodních závodech, 

A - v kategoriích od H a D13-14 do H a D21- /mimo D19-20, startují v D21-/, na závodech celostátních soutěží a na mezinárodních závodech, 

B - ve všech věkových kategoriích na všech závodech.

P.D.24.6: "Vydání popisu kontrol při závodech LOB není podmínkou, pokud je umístění kontroly v terénu dostateč​ně patrné z mapy..." 

To musí být vždy, kontroly mohou mít vlastně jen popis  stopa /cesta/, vidlice stop ne​bo křižovatka stop. Blízké kontroly musí mít navzájem zřetelně odlišný charakter /popis/.
P.D.22.3: "Pokud nejsou samostatně vydány popisy kon​trol, uvádí se kód kontroly do mapy odděleně pomlčkou za pořadové číslo kontroly". 

To samozřejmě neplatí pro liniovou dětskou trať.

4.8.5. Kontroly

Proti normálnímu OB vypadá zcela jinak zařízení kontroly.
P.D.26.3: "Kód kontroly je umístěn na všech třech stra​nách bílé části hranolu /viditelně ze všech stran/".
P.D.26.6: "Kontrolní hranol musí být zavěšen nad průjezdní stopou /výjimečně podél stopy/ do výše cca 2 m. Kontrolní kleště se zavěšují do výše 1 m nad terénem v blízkosti hranolu..." 

Tedy provaz ve výši alespoň 2 m napříč /nebo podél/ stopy, z něj visí lampión a po obou jeho stranách kleště, nesmí se po provaze po​sunovat! Pozor, obrovská spotřeba provazu i času na jednu kontrolu, až 10 metrů a 10 minut. Provázky /drá​ty/ na kleště a lampión připravit a zkompletovat pře​dem do pytlíku pro každou kontrolu zvlášť, na kleště pro jistotu nalepit kódová, čísla, nezapomenout na vzo​rové ražení. Hlavní vodorovný provaz řezat až na místě podle potřeby.

P.D.26.6: "...V místě kontroly musí být zajištěn a upraven prostor pro bezpečné zastavení a vyhýbání ně​kolika závodníku".
Občerstvovací stanice se při LOB umísťují ke kontrolám tak, aby neurčovaly volbu postupu, ale byly až za kontrolou a nezavázely při ražení.
Pravidla nepřipouštějí jiné barvy fáborků, než u pěší​ho OB, tedy povinné úseky oranžovo-bílé a nebezpečná místa /sjezdy/ modro-žluté. Pro cestu na start je zvykem modro-bílá a pro liniovou trať je vhodná jasně zelená. Lze vyfáborkovat i orientačně obtížné úseky zakreslených stop /např. modře/, neuvádí se však ani na mapě, ani v informacích.

P.D.29.5: "Od sběrné kontroly do cíle musí být uprave​ny stejné kvalitně minimálně dvě lyžařské stopy".
Cíl stavíce zásadně do mírného kopce, aby závodníci za ním už pořadatelům neujížděli.
Pro přípravu stop je rozhodující dobrý harmonogram. Je nutno zajistit dostatek skútrů a šlapačů na dostatečnou dobu, viz dříve. Počítat s výpadky a nepřízní počasí! Šla​pačům je nutno důrazně připomenout způsob úpravy různých druhů stop, míst kontrol, sjezdů spod. Zejména zdůraznit šířku stopy 35 - 50 cm! Všechny práce musí být ukončeny do startu 00, zejména skútr musí z prostoru pryč. Je žádoucí ráno před startem projet lyžemi všechny stopy ještě jednou.

4.9. Štafety LOB
Vzhledem k malému počtu kontrol obvykle musí stačit jen Motala nebo V(nn(s /1 uzel mimo předávku/. Někdy stačí větvit jen první dva /tři/ úseky a poslední nechat shodný všem.

P.D.31.5: "Závodník prvního useku obdrží mapu jednu mi​nutu před startem". 

Nejlépe tak, že závodníky'seřadí​me na předstartovní čáře, mapy seřadíme na startovní čáře o 2 m dále, zajistíme řadou pořadatelů. Praxe ukazuje, že za minutu si závodníci stačí zjistit spo​lečné úseky a vyrušit tak smysl větvení. Proto se zmí​něná pravidlo často nedodržuje a napy se vydávají až v okamžiku startu. Každé startovní místo rusí nit přibliž​ně stojně kvalitní startovní stopu, pokud možno do mírného kopce. Startovní prostor se musí zužovat postupně, aby nedocházelo k zácpám. Celý tento usek musí být povinný až ke startovnímu bodu /lampion/ .

Citlivým místem je výdejna map. Musí být až po předávce, neboť unavený závodník nemůže s hůlkami v rukou složitě odevzdávat svou mapu, brát novou, jet s ní a předávat ji. Ideální výdejna je dlouhá deska ve výši asi 170 cm s při​špendlenými mapami zařazenými podle čísel. Tedy deska veli​ce dlouhá, na 4 štafety 1 metr. Celé zařízení je postaveno šikmo napříč tratě, závodník pod ním při odběru mapy podjíždí a pokračuje povinným úsekem ke startovnímu bodu.

[image: image27.png]



Mapy mohou též vydávat pořadatelé z ruky do ruky, pak je ovšem nutno těsně před výdejnou zařadit podobný prodlužovací "pytel" jako před cílem, aby pořadatelé měli dost času nachystat mapy ve správném pořadí. Předpokládá to ovšem dostatek perfektně sehraných pořadatelů a kryté závětří, ji​nak katastrofa.

Místo divácké kontroly stačí vést poblíž předávky pouze jednoznačnou postupovou stopu. Předávka by měla být vždy protisměrná.

V ostatním se štafety LOB neliší příliš od pěších šta​fet, resp. od LOBu jednotlivců.

5. Nestandardní druhy OB

Pravidla možno považovat jen za doporučení a řídit se hlavně zdravým úsudkem.

5.1. Cyklistický OB

Vhodný je plochý terén s hustou sítí na kole sjízdných cest. Trať nemusí být celá sjízdná na kole. Běžecké odbočky jsou žádoucím zpestřením pro taktiku závodníku. Vždy by však sjízdnost cest měla být zřetelná z mapy, zejména je tedy tře​ba zaškrtat cesty nesjízdné /polomy, štěrk, bahno/. Vyba​vení kontrol jako pro pěší OB. Délky tratí podle vyspělosti závodníků a druhu terénu. V mnoha ohledech se OB na kole po​dobá lyžařskému OB /terén, měřítko a rozsah mapy, síť "stop" s různou sjízdností/.

5.2.  Motoristický OB

Vyžaduje zvlášť připravenou mapu odvozenou z turistic​ké mapy v.měřítku 1:100 000. Musí přesně zachycovat tvar a poměry křižovatek a sjízdnost silnic, zákazy vjezdu, jednosměrnost apod. Měření času nelze z důvodů bezpečnosti pro​vozu na neuzavřených komunikacích připustit. Vhodné jsou povinné vložky pěšího OB na normální mapě pro OB.

5.3. Vodácký OB

Vhodný jen ve složitých říčních ramenech nebo ostrov​ních systémech. Pěší úseky s návratem jsou žádoucím zpestře​ním. Fantazii se meze nekladou.

5.4. Městský OB

Vhodná jsou historická jádra měst s malým provozem a spletí nepravidelných uliček. Klasickým příkladem je každo​roční závod v Benátkách, kde labyrint uliček je komplikován ještě sítí kanálů. Nejběžnější jsou ovšem závody v sídliš​tích s parkovou úpravou. Speciální mapa pro OB není podmín​kou, kvalitní plán města ji může nahradit, zvláště v souvis​lé zástavbě s ulicemi, Velký důraz je třeba klást na bezpeč​nost, vyloučit křížení frekventovaných ulic apod.

5.5. Sálový OB

Patří spíše mezi hry, než mezi závody. Vyžaduje pod​robný plánek jedné nebo raději více místností navzájem pro​pojených, Může to být sportovní hala, školní třída, chata, byt. Zakresleny jsou i všechny rozmístěné předměty /nářadí, nábytek/, Čím větší chaos, tím lépe. Je vhodné rozlišit předměty podle materiálnu /dřevo, kov, ostatní/, nebo podle výšky /po kolena, po oči, vyšší/, čárkovaně kreslit stoly a podobné předměty, pod nimiž je podlaha přístupná. Jako kontroly použijeme malé terčíky, žetony, pivní uzávěry apod. Rozmístíme je na podlahu /aby nebylo nutné popisovat výšku/ a zakreslíme do plánu jako normální trať, může se libovolně křížit. Ostré uhly nevadí. Do místnosti vpustíme /odstartujeme/ vždy jen jednoho závodníka, jeho úkolem je kontroly posbírat v předepsaném pořadí. Stavitel jde vzápětí za ním a kontroly obnovuje. Start i cíl jsou ve dveřích do závodního prostoru. Neodstartovaní závodníci čekají venku, "odzávodění" mohou mlčky, bez pohybu a z ustraní sledovat své soupeře.

Potřebujeme tedy jediný plánek pro všechny závodníky a dvojnásobný počet kontrolních značek. V neznámých prosto​rách je závod nejhodnotnější, známé lze proměňovat přemísťováním předmětů. Nezbytný je přesně nakreslený mapový klíč a přesný výklad všech pravidel. Jistě lze vymyslet mnoho dalších variant.

5.6. Horský OB /Fjell orientering/

Je rozšířen zejména v Norsku, ale též ve Švédsku, Bri​tánii a Švýcarsku. Běhá se nad hranicí lesa, obvykle ve dvo​jicích, tratě bývají dlouhé až 5 hod., často jako dvoudenní. Používají se bud mapy pro OB hrubšího měřítka, nebo veřej​né mapy 1:50 000. Terén a délka tratí dávají ideální před​poklady pro superdlouhé úseky s rozhodující volbou postupu.

6.   Soutěže ve stavbě tratí

Pro zvýšení teoretické úrovně stavitelů tratí vypisují národní svazy i IOF čas od času korespondenční soutěže ve stavbě trati.

Soutěžící má za úkol na předloženou mapu zakreslit trať jedné nebo více zadaných kategorií. V určeném terminu /obvykle několik týdnů/ mapu odešle pořadateli soutěže. Pořadatel předá porotě soutěžní práce bez uvedení autorů, pouze očíslované. Členové poroty bodují návrhy nezávisle na sobě podle zadaných kritérií. Obvykle se boduje umístě​ní shromaždiště, startu, cíle a jednotlivých kontrol, vy​užití prostoru, kvalita, přiměřenost a variabilita úseků, dodržení délky a převýšení, celkový dojem apod. Bodové hodnoty se přepočítávají na normovou délku trati a průměrují se v rámci celé poroty. Díky anonymitě autorů dává soutěž často velmi překvapivé výsledky. Svůj účel však soutěže splní jen tehdy, jsou-li všechny práce zveřejněny i s hodnocením. 

Tyto soutěže byly velice populární zejména počátkem 70.let.

7
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· Pokyny pro stavbu tratí, překlad materiálu IOF /Ivo Doušek, 1986/
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