Piper Cubem okolo Evropy
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Nékdo si létani po svété uziva o to vic, ¢im modernéjsim a rychlejSim
letounem leti, treba i za praci. Doménou jinych jsou pak naopak vylety

Cisté pro zabavu, a to jesté hezky nizko a pomalu.

S létanim jsem zacal v roce 2001 a vycvik jsem dokoncil na ultralehké Koale. Vzdy mé
ohromovaly komplexni stroje, nejlépe vybavené pro létani dle pfistroji. K ,dospélym
papirim® jsem si nasledné dodélal IFR dolozku. Béhem vycviku, ktery k mému potéseni
probihal z velké ¢asti ve skuteénych IFR podminkach, jsem zjistil, ze l1étani v mracich je
vyborné pro vyvolani nebezpecnych iluzi, ale uspokojeni, které jsem hledal, mi let
kontrolovany ATC nepfinaSel. VétSinu ¢asu jsem nalétal v aerodynamicky Cistych UL
strojich, které vas az moc rychle dostanou tam, kam potiebujete. Pak mUj letecky Zivot

ale zasadnim zpusobem ovlivnil Piper J3 Cub.

V roce 2004 jsem dostal nabidku na vylet v Cubu. Pfiznavam, Ze jsem nejdfive uplné
nechapal nadseni, se kterym o svém stroji majitel mluvil. Podezfival jsem ho, Ze trosku
prehani. Pfi nastupovani do Piperu, kdy jsem se snazil nasoukat svych 188 cm na predni
sedadlo (J3 Cub se léta ze zadniho sedadla), jsem mél pochybnosti o tom, Ze vylet v
Cubu je dobry napad. ,Pohodiné“ jsem se usadil a peclivé si zafiznul hranu palivové
nadrze do kolenich jamek a zaCal pfemyslet o azbestovém oblec€eni, které by mne

uchranilo od paliva, které jsem mél de facto na kliné.
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Na delsich preletech je nutné si protahovat nohy

Svuj nazor jsem v8ak musel upravit hned v prvnich okamzicich po vzletu, kdy jsme s
otevienymi dvefmi prolétali v malé vySce kolem lesl a na okamzik se podivali i do koryta
feky Shenandoah ve Virginii. Tento zazitek mé ohromil a pfivedl k pfesvédceni, ze

neexistuje lepsi letadlo, které by dokazalo navodit pocit svobody a volnosti.

Zacal jsem snit o toulkach po malych travnatych letistich v Cubu s malym batohem a
stanem. Od toho okamziku uplynulo skoro deset let a mné se nakonec podafilo v roce

2013 sen zrealizovat.
Planem je odletét

Na vylet jsem mél k dispozici Piper J3 Cub z roku 1946 s motorem C90-8 (bez startéru) s
hlavni nadrzi na 12 galonu (45 litrd) a pfidavnou nadrzi na 13 galonu (49 litrG). Vydrz
letounu pfi spotfebé cca 20 | / hodinu pfesahuje vydrz pilota, ale urCité se hodi na vylety,
u kterych neni jisté, Ze na letisti bude k dispozici palivo. Na kfidlech byly nainstalovany
turbulatory, které snizuji padovou rychlost na pfiblizné 34 statutarnich mil / hodinu (55
km/h) a téméf znemoznuji dostat letadlo do vyvrtky. Piper J3 Cub neni letoun

konstruovany na dlouhé pfelety, ale na let vzduSnym prostorem tfidy G je pfimo idealni.



Protoze nejradéji Iétdam s otevienymi dvefmi (nékdy i v zimé, pfestoZze Cub nema topeni),

zamifil jsem na jih.

MUj puvodni plan obletét Evropu byl velice jednoduchy a spocival v tom, Ze pfeletim do
Italie (jako zakladnu jsem vybral letisté Benatky-Lido) a od mistnich pilotl ziskam
doporuceni na dalSi cestu po malych mistnich letistich idealné ve vySce do 1000 feetl
AGL. Hlavnim davodem byla skute¢nost, Ze jsem chtél poznat jednotlivé zemé oCima
mistnich pilotd, setkat se se zajimavymi lidmi a vyhnout se turisticky exponovanym
destinacim a fizenym prostorim. Na oblet Evropy jsem si vyhradil dva mésice, aniz bych
mél pfesny harmonogram cesty, ktery by mé mohl dostat do ¢asové tisné a tedy i do

moznych probléma.

Jedinym pevnym bodem mého planu bylo odlet z Prahy-Lethan v poloviné ¢ervna 2013
okolo Alp pfes rakousky Pinkafeld, italsky Trieste do Lida u Benatek. V Lidu jsem si chtél
udélat zakladnu na vylety do okoli. Nakonec se i tento pevny bod mého planu zmeénil.
Nasledné jsem chtél navstivit Francii, Spanélsko, Anglii a potom zpét do Letfian. Celkem

jsem pfredpokladal, Zze ulétnu pfiblizné 10 000 km.

KdyZ chce nékdo spat na dvou karimatkach, musi néco nechat doma...



Nakonec jsem vynechal Spanélsko a vétsinu éasu stravil ..
Cesta v Cislech

v Italii a Francii. Bylo opravdu velmi tezké opustit italské

" . — g — Pocet dni: 70
jidlo, krajinu a velmi pratelské lidi, se kterymi jsem se na Podet letovych hodin: 100

Pocet navstivenych letiSt: 75
Pocet pristani: 81

Veroné, dokonce udélal kratky zaznam z odletu z letisté Odhadovany pocet
kilometrd: 12 000

letiStich setkaval. Carlo, kterého jsem potkal na letisti ve

Boscomantico, ktery je ke zhlédnuti na http://www.x-
plane.it/viewtopic.php?f=5&t=21407). Let do Anglie jsem dlouho zvaZzoval zejména s
ohledem na anglické poc¢asi. Nakonec jsem se v Anglii zastavil pouze na tyden a typicky

anglického pocasi jsem béhem této doby uZzil do sytosti.

Mnozstvi zazitkl z této cesty je opravu mnoho - jak t&éch nezapomenutelnych, tak téch

~poucnych®.
Cub mezi velkymi kluky

Na doporuceni Jindry Zimaka jsem odlet nakonec posunul az na 21. ¢ervna, abych se
mohl ucastnit sletu Piperd v bavorském Schmidgadenu, na kterém bylo pfes padesat
Piperu. Bylo zajimavé vidét, Zze velkou Cast letadel tvorily pfestavéné Pipery L4 na J3,
které zustaly po americké armadé v Evropé. VV Ceské republice jich bohuzel moc
neprezilo. Po skonceni sletu ve Schmidgadenu jsem sméfoval k Pinkafeldu, ale bohuzel
jsem byl vytlagen studenou frontou zpét do CR. Na pohostinné jizni Moravé, konkrétné
ve Znojmé, jsem tak stravil pékné tfi dny. Po prachodu studené fronty jsem podal tfi
letové plany pfes IBS Letecké informacni sluzby, ktery opravdu usnadriuje létani po
Evropé. Mezi tfemi useky (Znojmo — Pinkafeld Trieste — Lido) jsem planoval pfestavky

pro natankovani a obCerstveni v délce pfiblizné 90 min.

Pfestoze jsem uspésné otestoval radio pfed odletem navazanim spojeni mezi
letianskym AFISem z oblasti Lovosic (vzdusnou €arou pfiblizné 55 km), hned na
zacCatku cesty se vyskytly problémy. Po aktivaci letového planu nad Znojmem jsem se
nebyl schopen spojit s Wien Information, prestoZe jsem letél relativné rovinatou oblasti
na dohled Vidné. K mému pfekvapeni jsem spojeni navazal az po preletu hor asi pét
minut pfed Pinkafeldem. Nahlasil jsem se a zaroven pozadal o uzavieni letového planu,

coz k mému prekvapeni fidici potvrdil, i kdyZ se jednalo o mezinarodni let.


http://www.x-plane.it/viewtopic.php?f=5&t=21407
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Prelet do Triestu probéhl bez problému a radiova korespondence se slovinskymi Fidicimi
byla i v horském terénu po celou dobu letu ,pétkou”. VSe se zménilo v okamziku, kdy
jsem se mél prehlasit na Trieste-Ronchi Tower. Letisté bylo skoro v dohledu a horské
masivy jsem nechal za sebou, spojeni s Ronchi bylo pfesto problematické. Ridici z
Ronchi TWR si nékolikrat vyzadala, abych opakoval své vysilani. Bohuzel podobné
Spatné spojeni bylo v celém monstréoznim CTR, které zahrnovalo vojenska letisté Istrana,
Aviano, Rivolto a civilni letisté Trieste, Udine, Venezia, Treviso (velikosti bychom mohli
konkurovat tomuto CTR vytvofenim spojeného moravsko-slezského CTR pro Ostravu,
Kunovice, Brno a Namést). Pfedpokladam, Ze kvalita spojeni ovlivnila rozhodnuti Fidici
zajistit velkolepé rozestupy (pfiblizné 8kilometrové) mezi mym Cubem a pfilétajicimi

chartery a lowcosty.
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Finale v Trieste

ZkuSenost z Trieste nebyla uplné pfijemna nejen diky spojeni, ale i diky vysokym
pFistavacim poplatkim a urovni sluzeb. PGvodné jsem mél v planu doplnit palivo a
pokraCovat na Lido. BohuZel na letiSti méla sluzbu pouze jedina posadka vozu s palivem
a je jasné, Ze Ryanair dostal prfednost pfed jednorazovym vetifelcem do svéta dopravnich

letadel. Ve chvili, kdy potfeti odlozZili oCekavany €as tankovani diky dalSimu



pfistavajicimu Ryanairu, rozhodl| jsem se pro dalSi let bez dopInéni paliva. Pocasi bylo
pfiznivé a cestou bylo nékolik malych sportovnich letist, na které jsem mohl v pfipadé
potreby pfistat. Diky prodlevam pfi tankovani existovalo riziko, Zze bych do Lida dolétl az
po uzavreni letisté a v Trieste se mi zUstavat nechtélo. Na otazku z véze, zda mam
dostatek paliva, jsem odpovédél kladné, aktivoval jsem plan podany pfes IBS a

pokracoval v cesté.

Z Trieste jsem neodlétal s potfebnym palivem, ale na druhou stranu jsem mél hromadu
papirt obsahujici po€asi, NOTAMy a jiné informace, které se bohuzel nevesSly na méné
nez 25 listu. Tuto kupu papirt jsem dostal po zaplaceni, ale pro muj let to bylo troSku
zbyte€né. Predpokladam vsak, Ze piloti linek to oceni. Pfi pfeletu do Lida jsem pfi prvnim
naznaku moznych prodlev z divodu provozu nasel nejblizsi letisté a na ném pfistal. Maly
problém zpusobila skute¢nost, ze se jednalo o malé sportovni letisté, které nebylo na
mistnimi zvyklostmi. Nakonec jsme se domluvili na kddu ZZZZ. Po pfistani jsem zjistil, Zze
jsem mél zminit Caorle a ne VE17-8 ani Club Volo Al Mare. ZkuSenost z Trieste mne

presvédcila o tom, Ze se mezi velké kluky cpat opravdu nechci.

Zavod s Wizz Airem

Béhem dalSi cesty jsem ziskal pouze jedinou pozitivni zkuSenost s velkym letistém. Po
pozdnim navratu z Verony do Caorle jsem udélal ,rychlou® a Spatnou pfipravu na ranni
prelet do Trevisa, kde jsem mél vysadit Blanku na linku do Prahy. Odlet Wizz Airu byl v
7:45 a ja jsem chtél jsem mit dostateCnou rezervu, proto jsem naplanoval odlet na 5:45
LT. Bohuzel po vzletu z Caorle a nahlaseni se na Trevizo APP mi Fidici oznamil, ze
Treviso otevira pifesné na pfilet Wizz Airu z Prahy, tedy v 7:00 LT. Nasledovala otazka:
~What is your intention?“ tak jsem odpovédél, ze chci pfistat zpét v Caorle. Nemusim asi

popisovat, jaka byla v ten okamZik atmosféra mezi cestujicimi v Cubu...



Castiglione del Lago

Po pfistani v Caorle jsem se Sel pfesvédcCit, Ze ve VFR manualu je opravdu provozni
doba od 7 hodin. P¥i té pfilezitosti jsem také bohuzel zjistil, ze je nutné domluvit pfilety s
24hodinovym predstihem. Pokusil jsem se o nemozné a zavolal jsem v 6 hodin rano na
handling do Trevisa. K mému pfekvapeni jsem se nejen dovolal, ale dokonce mi byl
odsouhlasen pfilet v 7 am. Tim mé ltalové opravdu zaskocili. Takze jsme se po chuvili

opét prihlasili na Treviso APP a zadali pfimo do Trevisa.

BohuZzel po preladéni na Treviso TWR jsem zjistil, Ze Wizz Air z Prahy je rychlejSi, a
proto jsem dostal vyhrazen prostor na vyckavani severné od terminalu. Wizz Air byl
upozornén, ze Cub bubla severné od drahy nad terminalem. Nasledné Slo o to se nacpat
mezi pristavajici lety. To se mi podafilo az na druhy pokus, a tak jsem Sel z polohy po
vétru rovnou na finale do poloviny drahy, coz pfi skoro dvou a pul kilometrové bylo jesté

s kilometrovou rezervou.

Jelikoz se Cas airbusu blizil, nahlasil jsem na TWR, Ze vezu cestujiciho na Wizz Air let
do Prahy. Soucinnost pozemniho personalu byla harmonicka, takze jsme odlet stihli. Po

vyfizeni formalit, coZ nakonec netrvalo tak dlouho, jsem se mohl odlepit z Cisel drahy a



pokraCovat na snidani do Caorle. V porovnani se zkuSenosti z Trieste to dopadlo nad mé

oCekavani nadherné.
Lety v CTR v neviditelném letounu

Pri kratkém preletu z Caorle na soukromé letisté Fr. Barraka u Nervesy, které bylo z
navigacniho pohledu velice jednoduché, jelikoz se letélo podél feky Piave, jsem vytiZzil
fidiciho na Treviso APP pfiblizné na 60%. Letél jsem bez letového planu. Kombinace mé
vyslovnosti oto¢nych bodu a cilového letisté s hlukem Pipera naSemu vzajemnému
porozuméni moc nepomohla. Nékolikrat jsem si vyslechl: ,Your broadcasting is

unreadable due to background noise.*

Struéna historie Piper J3 Cub

Piper J3 Cub se vyrabél od roku 1937 do
roku 1947. Bylo vyrobeno priblizné 20
tisic kust pro civilni J3 a vojenské L4
ucely. 67 let po ukonceni vyroby je stale
v registru FAA pfes pét tisic letadel a
dal$i Cuby jsou v registrech ostatnich
statu svéta. Jednoducha konstrukce a
udrzba, spolehlivy motor C65
Continental (byl montovan také
Lycoming nebo Franklin) a nizka padova
rychlost délaji z Piperu J3 Cub velmi

oblibené a bezpecné letadlo.

Piper J3 Cub je prirovnavan k Fordu
modelu T, jelikoZ stejné tak jako Henry
Fordovi, tak i Williamu Piperovi se
podarilo ziednodu$enim konstrukce a
naslednym zavedenim sériové vyroby

vyrazné zlevnit cenu letadla. Piper L4 byl



vyuzivan béhem druhé svetove valky
kromé vycviku také pro navadéni
délostrelecké palby, letecké snimkovani
nebo pro ,rychly” pfesun ddstojnikd. Byl
vyuZivan generaly Dwightem
Eisenhowerem nebo Georgem Pattonem
pfi pfesunech na fronté. | prvni dama
Eleanor Roosevelt se v ramci podpory
Civilian Pilot Training Programme a
afroamerickych pilotd proletéla Piperem
J3 na zakladné v Tuskegee. Piper byl
vyuzivan jako PT (primary trainer) a
pfiblizné 80% americkych pilotd létajicich
ve druhé svétové valce bylo skoleno na
Piperu J3. Pres 1000 Pipert L4
Grasshoppers prelétlo z Anglie do
Francie béhem invaze v Normandii.
Pamétnici nasich aeroklubt vzpominaji
na povalecny plachtarsky vycvik, ktery

zacinal vycvikem zatacek na tomto typu.

Nakonec jsme se i prostfednictvim
ostatnich letadel néjak domluvili, ale moc
velké poteSeni jsem z toho letu nemél a
fidici si to asi také moc neuzival. Na
zpateCni cesté jsem chtél ulehgit fidicimu
praci, vyuzil jsem kopilota Reda z Caorle,
ktery po telefonu podal letovy plan. Cesta
zpét byla o poznani plynulej$i a Fidici tak
mohl pouze upozornovat ostatni letouny
na ,very slowly moving traffic. Bohuzel ve
vySce, ve které jsem obvykle |étal, tedy 1
000 stop nad zemi, bylo velice neobvyklé,
aby italsti fidici potvrdili radarovy kontakt (i
pres zapnuty odpovidac), takze bylo
nezbytné potvrzovat otocné body. Teprve
pfi ¢teni knihy Skunkworks od Bena Riche,
feditele Lockheed Skunkworks, jsem
pochopil, pro¢ je Piper J3 Cub pro fidici
letového provozu tak neviditelny. Ben Rich
pfirovnaval radarovy odraz neviditelného

SR71 Blackbirdu k odrazu Piper J3 Cubu.

Od Reda z Caorle , se kterym jsme podnikli vylet do Nervesy, jsem dostal doporu€eni na

letisté v Serristori. Red zavolal kamaradum v Serristori a hned jsem mél zajisténo vrelé

pfijeti. Podobné probihalo mé dalSi poletovani po krasné Italii plné komunikativnich a

uvolnénych italskych pilota. V Serristori jsem poznal mnoho inspirativnich lidi. Mistni klub

je zajimavy tim, Ze v ném létaji vozickafi a i prezident klubu Franco Bentenuti je

voziCkar. Béhem spolecné veclere jsme probirali specifika |étani na upravenych

ultralightech ¢i jejich jednoduchou konverzi na standardni letoun. Bylo by pékné, pokud

by se podafilo i v CR zpFistupnit Iétani vozitkaiim a zaloZit podobny klub jako je Baroni

Rotti v Italii.



Rychlik Mirage pod nami

Jeden z nejsilngjsich zazitkd z Fizeného prostoru mam prave z Italie. Cestou na Sicilii
jsem se snazil ,pfekonat CTR Neapole pfes more. Po preladéni od vojaku v Grazzanise
jsem se severné od Monte di Procida snazil navazat pfedem domluvené spojeni s
Neapol APP, coz se mi nepovedlo. Po 10 minutach krouzeni pfed CTR jsem se vydal na

cestu okolo CTR kolem Ischie.

PFi zpate€ni cesté ze Sicilie se mi nechtélo letét stejnou cestou pfes more, vyuzil jsem
VFR cesty pfimo pres letisté Neapol. Jeppessen mapa udava pro tuto trasu max 1 000 ft
AGL, takze po navazani spojeni s Neapol APP zapadné od Vesuvu jsem, k mému
velkému potéseni, prelétal stfed drahy 06/24 v Neapoli pfes pfistavajici dopravni letadla
ve vysce 300 metrd. Ridici se akorat ujistil, Ze mam pfistavajici provoz v dohledu, asi
abych mohl dobfe a v€as zaostfit fotoaparat, coz se mi bohuzZel nepovedlo. Z otevienych
dvefi Piper Cubu to byla nadherna podivana a asi dost téZko predstavitelna v

Ruzyni. Pfiznam se, Ze si nedovedu pfedstavit, Ze by dopravakmusel opakovat pfistani.

Asi by bych se jako pan Tau posadil na kfidlo a zopakoval si okruh spole¢né s airbusem.

Prelet nad letistém v Neapoli v 300 metrech nad pfistavajicimi letadly



Jednu z nejkrasnéjSich noci pod Sirdakem jsem zazil po pfistani na horském letisti La
Grand Combe. Na tomto letisti jsem dosedl| po priletu nad meandrujici fekou La Céze,
ktera vytvofila nadherny karnon. Karnon se nachazi ve vojenském prostoru R55B
podléhajici vojakim v Orange, ktery byl aktivni. Pro nahlaSeni na Orange APP jsem
musel nastoupat do 2 000 ft AGL a pro vstup jsem dostal kéd pro odpovidac. Jeding, co
jsem musel nahlasit, bylo opusténi prostoru, po kterém jsem pfestavil odpovida¢ na 7000

a smeérfoval pfimo na letisté, vzdalené pfiblizné 10 minut letu od prostoru R55B.

Po preletu pres letiSté a zafazeni se do okruhu jsem ve tfeti okruhové zatacce vsSiml, ze
ze sméru R55B ke mné mifi Mirage. Jelikoz jsme nebyli na koliznim kurzu a ,nepfitel
letél pode mnou tésné nad zemi, aktivoval jsem svuj fotokulomet Lumix a tento krasny
ulovek zafadil do své sbirky leteckych trofeji. Pfiznavam, Ze jsem jesté za letu znejistél a
zacal se obavat, zda jsem nepfehlédl néjaky NOTAM o uzavfeni prostoru, ve kterém
jsem se nachazel. Po pfistani jsem tuto situaci konzultoval s mistnimi piloty a ty mné
potvrdili, Ze Zzadny NOTAM uzavirajici prostor okolo jejich letisté nevySel. K tomu naopak
pridali dal$i podobnou historku jejich aeroklubu, kdy si vydéSeny pilot ultralightu zaslouzil
telefonickou omluvu francouzského stihaciho pilota. Tak blizko jsem ja nastésti nebyl. S
ohledem na skuteCnost, Ze jsem se pfiblizné deset minut pfed popisovanym setkanim
odhlasil z Orange APP, kterym jsem oznamil cilové letiSt€ a mél jsem stale zapnuty
odpovidag, tak predpokladam, Ze pilot Mirage mél situaci pod kontrolou. To by také
vysveétlovalo, Ze dostiZzeni a identifikaci ,neviditelného® Piperu oslavil ostrou zatackou na

horizontu nad korunami stromd a mé tak zajistil nezapomenutelny zazitek.
Po stopach Malého prince

Pfikladem pomérné dulezitého upozornéni na mistni specifické podminky byla diskuse s
Nicolasem v Nimes. Nicolas mé& upozornil na proudéni mezi Stfedozemnim mofem a
Atlantikem, které zpUsobuje silné turbulence mezi Pyrenejemi a Centralnim masivem
obvykle do vySe kolem 1 500 stop nad zemi. Nicolasovi jsem dal za pravdu hned pfi
preletu z Narbone do Carcassone, kdy jsem letél v turbulentnim protivétru. PFi pfistani na
drahu 28 prava trava v Carcassonne jsem dosed| na prahu drahy se silnym protivétrem v
ose drahy. Bylo to urcité jedno z mych nejkratSich pfistani. Toto proudéni se zdalo byt

stalym jevem, protoze pfi planovaném odletu z Carcassonne do Puivert jsem zvaZzoval,



zda se v tak silném vétru, ktery dul v Carcassonne, mam poustét do hor. Ale po srovnani
METARu v Carcassonne 434 ft AMSL a v 40 km vzdaleném Puivertu, které je ve vysce 1

610 ft AMSL, jsem vyrazil, protoze v horach byl vitr vyrazné slabsi.

Se stejnym ukazem jsem se setkal i pfi pfeletu z Puivertu do Albi. P¥i odletu z Puivertu
bylo krasné slunecné pocasi, ale pod horami nad Carcassonne byla obla¢nost, ktera se
méla béhem dne rozpustit. Po vzletu z Puivertu jsem nastoupal do 3 000 stop AMSL a
uzival si teplého vzduchu, ktery proudil otevienymi dvefmi Piper Cubu. K pomérné
vyraznému ochlazeni, které odhaduji na 10 stupril, doslo pfi klesani pod 2 500 feett

AMSL v roviné mezi jiznim cipem Francouzského stfedohofi a Pyrenejemi.

Puivert

S chladnym vzduchem, ktery proudil na urovni roztrhané obla¢nosti, pfisla i turbulence a
silny vitr, ktery viditelné stoCil letoun k vychodu. Abych zjistil silu vétru, sto€il jsem letoun
vychodnim smérem a porovnal indikovanou rychlost s rychlosti vici zemi. Rozdil 55
statutarnich mil mé moc nepotésil. Zarover jsem si vSiml, ze na zapadni strané jizniho
hfebenu hor Centralniho masivu dochazi k tvorbé stratusu. Tato situace mé pfivedla k

Upravé trasy tak, abych se co nejvice vzdalil mozné mechanické turbulenci vznikajici na



zapadni strané hor a zaroven se presunul zpét do teplejSiho a klidnéjsiho vzduchu ve

vysce 3 000 ft AMSL.

Nastésti Albi nebylo timto proudénim skoro vibec ovlivnéno. Pfi rozhovoru s Fidicim na
vézi v Albi mi potvrdil spravnost volby severnégji polozeného letisté, protoze na jizné
polozeném letisti Castres Mazamet byl mnohem silngjsi vitr s narazy az 40 knotd. Tam

bych asi pfistavat nechtél...

Z letisté La Ferté-Alais, o kterém by se dal napsat samostatny ¢lanek, jsem zamifil do
Avranche. Pro let na toto letiSté je nutné vyplnit a poslat pfedem Zadost. Nebylo proto
prekvapenim, Zze jsem byl jediny cizinec, ktery tam ten den pfistal. Krasnym zazitkem
bylo seznameni se s Janine Hebertovou, ktera vytvarela uzasné zazemi nejen pro piloty
na letisti v Avranche. Janine provozovala ve svych 87 letech bar ve staré letecke
klubovné, ktera navazovala na jeji dum. Z chovani mistnich pilotd bylo zfejmé, Ze si
krasnou atmosféru na letisti, kterou Janine svou pfitomnosti vytvari, uzivaji stejné tak
jako ja. P¥i popijeni kavy pfinesla Janine velkou knihu pFilétd a upozornila mé&, Ze bych
se mél také zapsat. KdyZz jsem se zapisoval na stranu 250, netusil jsem, Ze na strané
Cislo 5 knihy pfiletll je zapsan Antoine de Saint-Exupéry, legenda francouzského letectvi,

ktery letisté navstivil v roce 1937.

Letisté v Avranche se nachazi v korytu feky La Sée a sousedi s nékolika pastvinami.
SouZiti s okolnim domacim zvifectvem je pfimo harmonické. Mél jsem mozZnost se o tom
presvedcit pfi pfistani na drahu 04, kdy jsem pfi dotoCeni ¢tvrté okruhové zatacky
zaznamenal pohyb na draze. Byly to mistni ovce, které mély nastésti jakési reflexni
vesty, které zabezpecily jejich v€asnou identifikaci. Pomyslel jsme si, Ze to EU uz troSku
prehani... Po pfistani jsem zjistil, Ze jde o nastfikané vesty, které by nékdo nazval
znackovaci barvou na hibeté. Vesty se pravdépodobné rozdavaly pfi oCkovani nebo

stfihani.

KdyZz jsem vidél, Zze mistni motorovi rogalisté jsou schopni nalézt volny prostor na druhé
draze 14, rozmyslel jsem si opakovani a pfistal jsem také na uvolnéné ¢asti drahy.
Obaval jsem se, Ze mistni domaci zvifata maji prosté prednost, coz by asi zpUsobilo

dlouhé vyckavani nad letiSstém. Moje harmonicka spoluprace s mistnimi, evidentné



proskolenymi, ovcemi se potvrdila i pfi rannim odletu. Po ukon€eni motorové zkousky se
celé stado odebralo mimo letiStni vzletovou a pfistavaci drahu a ja mohl v klidu odlétnout

do Normandie.

Mont-Saint-Michel pfi zapadu slunce

Nekazen v Anglii

Cestou z letiSté Lydd do Bourn jsem oblétal Stansted. P¥i priletu jsem kfidlem zavadil o
roh TMZ (Transponder Mandatory Zone), ktera je pod TMA letisté Stansted, aniz bych
mél spustény odpovidac¢. MUj odhad skutecného naruseni: hloubka maximalné 300 m v
délce tfi kilometri. Druhy den jsem pfi preletu z Duxfordu do Cambridge jesté pred
pfistanim dostal otazku od fidiciho z Cambridge: ,Did you fly to Bourn yesterday?“ Na
svou frazeologicky korektni reakci: ,Am | in trouble?” jsem dostal odpovéd: ,Do you want
to hear the true?“ A tak jsem po pfistani mifil na véz cambridgského letisté, kde jsem se
seznamil s Neilem. Dozvédél jsem se, Ze jsem stal fidicimu ze Stanstedu za telefonat do
Cambridge. Domnival se asi, Ze budu pfistavat v Cambridge a Ze si zaslouzim domluvu.
S Neilem jsem si potvrdil, Ze neni tfeba volat do Stanstedu a omlouvat svou nekazen, a

tak jsme se presunuli k jinym tématim.



Neil mi ochotné pfedvedl moznosti fidiciho na letidti v Cambridge, na kterém pfistava i
C130 Herkules a jina monstra. Nenechal mne na pochybéach, Zze radar ma v Anglii
dlouhou tradici. Na prolétajicim provozu mi pfedvedl, jak zméfFil i mou vCerejSi vzdalenost
od letisté v Cambridge, kdy jsem mu také kfidlem (asi 200metrovym) narusil jeho ATZ.
Na iPadu jsem to prosté vidél troSku jinak. :) Proto jsem si pFisté pfi letu s vypnutym
odpovidacem nechal mezi kfidlem a TMZ vétSi rozestup. KdyzZ jsem vidél pfed hangarem
C130, zeptal jsem se, jak zajiStuje rozestupy pfi ILS pfiblizeni takovych stroju v jeho
ATZ. Na Jeppesen mapé nebylo vyznaceno ani ILS pfiblizeni do Cambridge. Na tuto
otazku odpovédél, ze dost tézko. Obzvlast béhem sluneénych vikendu je to vlasné

nemozné a dodal: ,Kdybys vidél to, co vidim ja na radaru, tak bys asi pfestal létat.”

Pokud budete mit i vy zajem si vyzkouset let letounem, ve kterém délalo vycvik 80
procent americkych pilotu za druhé svétové valky, miazete kontaktovat autora

¢lanku na pbuchacek@yahoo.com.
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