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bez odmrazovani ........

Kdyz jsem se prvné dozvédél, Ze mam v prosinci pieletét do Ceské republiky novy Cirrus SR20,
potésil jsem se, ze budu mit Sanci stravit v Praze par krasnych vanocnich dni. V tu dobu jsem
jesté netusil, ze tenhle prelet ma pro mé zcela jiné plany. Odlet v prosinci byl nakonec kviili Spat-
nému pocasi nad Atlantikem a problém(m s oteviraci dobou letist pres svatky po trase (zejména
v Grénsku) posunut az na zacatek ledna.

s

I etadlo se znackou N465CZ, patfici

SR20, na mé cekalo v Cirrus Jet
Delivery centru v Knoxville (KTYS). Tu-
Sil jsem, Ze ani posunuti odletu 0 mésic
zcela nezaruc¢i bezproblémovy pribéh
preletu do Evropy. A to zejména z divo-
du pocasi, které je vtomto rocnim obdo-
bi nad Atlantikem zcela nevyzpytatelné.
Tenhle prelet je navic vyjimecny v tom,
ze N465CZ je verze SR20 s vykonem
215 koni (zhruba o 100 koni méné nez
vykonnéjsi SR22) a neni vybavena sys-
témem FIKI (pro let do znamé namrazy),
co znacné sniZzuje moje moznosti bojo-
vat s nepfizni pocasi. Dukladné plano-
vani jednotlivych ,legl” je proto zcela
zasadni a za Spatné rozhodnuti se tady
plati tou nejvyssi cenou.

Letadlo prebiram 11. ledna v Knox-
ville, kde Cirrus nedavno otevrel nove
vycvikové a dodavaci centrum pro za-
kazniky. Planovana trasa vede tradic-
né pres severni ¢ast Spojenych statq,
Kanadu, Gronsko, Island, Skotsko, Ho-
landsko az na letisté Pribram, nebo
podle pocasi eventualné do Prahy. Za
idealnich podminek prace na tfi dny.
V aktualnich podminkach mné tfi dny
staci jen na to, abych se pres Niagara
Falls (KIAG) dostal do 545NM vzdale-

né Oshawy (CYOO) v Kanadé k vyrizeni
celnich zalezitosti. Hned v idvodu mam
totiz smilu na rozsahlou tlakovou nizi
nad jiznim Quebecem, ktera moji trasu
pfes Severni Ameriku zna¢né zpomali,
a musim vzdy cekat na diru v pocasi,
jen abych se mohl posunout o kou-

sek dal. | kdyz to ma byt jenom kratky
skok pres jezero. Po par dnech ¢ekani
na lepsi pocasi preléetavam 17. ledna
z Oshawy na 252 NM vzdalené letisté
Val-d'Or (CYVO) v Quebecu, kde mohu

letadlo pres noc schovat do zateplené-
ho hangaru, nez se dalsi den presunu
0 335 NM na letisté La Grande-Riviere
(CYGL). Tam neni moznost letadlo za-
hangarovat, ani nahfat motor pfed od-
letem. Musim rychle natankovat plné
nadrze a pokracovat dal, nez se pistovy
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motor podchladi na teplotu, ktera by
uplné znemoznila spusténi, pripadné
by mohla motor zna¢né poskodit. Na-
stésti vSe probiha hladce a pokracuji
kurzem severoseverovychod na 672 NM
vzdalené letisté Iqaluit (CYFB), pfiblizné
3° jizné od polarniho kruhu. Je 18. led-
na, -35 °C a s chladnym vétrem je poci-
tova teplota -50 °C. Diky permafrostu je
teplota v polarnich oblastech vétsinou
inverzni. Pred presunem do Groénska
musim pockat na ochlazeni vzduchu ve
vyssich hladinach a rozpadnuti okluzni
fronty, ktera mi stoji v cesteé.

Diky pobytu v mnoha hotelech a castym
presundm aerolinkami jsem vystaveny
mnoha bacilim a byvam ¢asto nemoc-
ny. Chytlo mé to pravé na Iqualitu, se
zapalem prudusek a silnou chripkou si
nepfeji nic jiného, nez se dostat domd,
ale ceka me jesté dlouha cesta.
Freezing level (izotermicka teplota 0 °C)
je az na zem. Pro prelet Davisova pru-
livu potrebuji oblacnost bez konvekc-
niho vyvoje a ve vysce, nad kterou se
SR20 dokaze bez problémd udrzet.
Idealni letovou hladinu vybiram po vét-
sinu roku podle teploty. Kdyz je vzduch
zvrstveny, namraza tradicné ustava
kolem -20 °C, pri konvekci je ale mozna
i pfi nizsich teplotach. V okluzni fronté
se micha studeny a teply vzduch, a pra-
vé proto je riziko namrazy vysoké. Po-
Casi se ale 21. ledna kone¢né umoudfi,
a to je moje velka sance preletét do
487 NM vzdaleného Gronska, na letis-
té Sondrestrom (BGSF). Objednavam
nahrivani motoru a priblizné po hodiné
je teplota idealni ke spusténi. Kdyz pre-
létavate jednomotorova pistova letadla
nad ledovym Atlantikem, musite byt
hodné trpélivi a dbat na co nejlepsi péci
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o motor. V Sondrestromu pristavam pfi
zapadu slunce. Je tam obecné nejlepsi
pocasi z celého Gréonska. Mam k dispo-
zici hangar a take predehfev motoru.
V tomto obdobi je doba denniho svétla

jen kolem 5 hodin a moje dalsi zastav-
ka je 339 NM vzdalené letisté Kulusuk
(BGKK), na vychodnim pobfezi. V Ku-
lusuku hangar k dispozici neni, teplota
je vSak podstatné vyssi diky Golfskeé-
mu proudu, ktery ohriva i Island a Spo-
jené kralovstvi. Prelet za tmy pres celé
Gronsko s letadlem bez odmrazovani

nechci pokouset, a proto objednavam
stani v hangaru, kde na mé ¢eka nemilé
pfekvapeni. Pfi zavirani hangaru se vra-
ta zaseknou. Personal letisté se s tim
pry uz setkal a prislibil, Ze vrata opravi.
Nasledujici rano jsou vrata ale porad
oteviena. Teplota je -32 °C a objed-
nana pomoc je na cesté az z Danska.
Kvlli mému zdravotnimu stavu vim, ze
nemuzu ¢ekat a musim se co nejdfive
dostat pryc. Podari se mi domluvit pre-
sunuti letadla do hangaru spolecnosti
Greenland Air. Po par hodinach v teple
je letadlo pripravené a ja mohu starto-
vat dal. Denni svétlo bude ale za chvili
zase pry¢, a tak se rozhodnu, ze pre-
ckam jesté jednu noc. Nasledujici rano
(23. ledna) se mi konecné podari prelet
do Kulusuku, kde je v porovnani se za-
padnim pobrezim prijemnych 0 °C. Tra-
su na Island kfizuje dalsi okluzni fron-
ta, tak jsem nuceny preckat dalsi dve
dlouhé noci v hotelu v Kulusuku, kde
neni ubytovan nikdo dalsi. Spole¢nost
mi déla jenom ma neustupujici chrip-
ka a kozesiny lednich medvédU. Navic
v miste, kde je denni svétlo jen 5 hodin,
z toho ma c¢lovék dost divné pocity.

Mésic po Vanocich, 25. ledna, mé priro-
da obdarovala idealnim pocasim k prele-
tu na Island a ja se uz nemohu dockat
navstévy lékarny a poradného internetu.
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Nikdy jsem nebyl tak $tastny, Ze opou-
stim tak nadherné misto. Nahodil jsem
motor a proved| svij asi dosud nejlepsi
odlet z nezpevnéné plochy, abych se
konecne dostal pry¢. Se stérkovitou dra-
hou a pfilehlymi horami se Kulusuk radi
mezi vice nebezpecna letisté, ne vsak
tak nebezpecné nez samotny prelet na

Island. Behem letu nad vodou veétsina
prepravnich pilotl pocita kazdou minu-
tu. V tomto rocnim obdobi je na vychod-
ni strané Gronska mnozstvi ledovych
ker, které davaji falesny pocit bezpeci,
neceho pevného pod vami. Pripadné
nouzové pristani na jedné z nich je ale
povazovano za velmi nebezpecné kvli
lednim medvéddm, pro které je to pfi-
rozené prostredi pro lov. Takze béhem
preletu do 384 NM vzdaleného Keflaviku
(BIKF) opravdu pocitam kazdou minutu.
Kdyz se na frekvenci konecné ozve ATIS,
zacnu se citit trochu uvolnénéji, i kdyz
se jedna spise o falesny pocit bezpeci.

Pokud ale zachytite ATIS, nachazite se
v dosahu zachranné helikoptéry. Vim
o pilotovi vrtulniku, ktery po stastném
nouzovém pristani bez jakéhokoliv nou-
zového vybaveni, pouze se zachrannym
raftem, prezil Ctyfi dny, nez ho zachranili.
Odehnal bez jakekoliv zbrané ctyri zve-
davé hladove ledni medvédy.

Na vychodnim pobrezi Islandu, pribliz-
né 80 NM od Egilsstadiru (BIEG), mam
na dné oceanu méeho dobrého pritele,
jménem Jeff Hall, ktery zahynul pfi pre-
letu Cessny 310. Casto na né&j myslim,
kdyz tudy prolétam. Ve skutecnosti
mam mnoho mrtvych pratel, ktefi ze-
mreli pfi preletech z rliznych divodd,
takZze prelet neni u konce dfiv, nez
skonci doopravdy. Do zavedeni GPS
navigace byla ¢astou pricinou nehod
chyba navigace pfi pocitani snosu veé-
tru pri pouziti ADF. Z internetu znam
pribéh pilota, ktery bez jakékoliv zkusSe-
nosti prelétaval dvoumotorovou Cess-
nu 421 s majitelem a jeho synem. Po
Spatném ale nakonec uspésném na-
startovani jedné z pohonnych jednotek
se i pres neprizen pocasi a predpovedi
vydal pres Atlantik do Gronska. Po vy-
sazeni motoru v obla¢nosti a namraze,
s vybitymi baterkami, volal o pomoc
z rucniho radia. Zachranil ho kapitan
turbovrtuloveho DASHe Greenland
Airu, ktery ho i s cestujicimi pravidelné
linky hledal. Po dlouhém dramatickém
letu s prehrfatym motorem, rozlouceni
se do radia, ho nakonec nasli a dovedli
i s cestujicimi na kratké 800m alterna-
tivni letisté. V tom dopravnim letadle
byli pry vSichni andélé...

Pri tomto preletu se po ziskani ATISu
tak moc tésim na zem a na poradné
léky, Ze si ani nedélam starost z poca-
si. Jsem pfipraveny pristat do nejniz-
Sich minim a bojovat se silnym vétrem,
jen abych tam uz byl.

Konecné jsem na Islandu, zpatky v civili-
zaci, ale zoufale chci pryc. Jsem v hote-
lové posteli a strasné uz chci dom. To,
ze potrebuji islandskou medicinu, jsem
si jen myslel. Nenavstivil jsem doktora,
tak jsem sehnal jen podpultovy odvar.
Reknéme, Ze to byla ta nejhorsi medi-
cina, jakou jsem kdy ochutnal. Vyrobe-
na byla z alkoholu, islandskych bylinek
a sladkého drivi. Musela to pripravit
sama ¢arodéjnice v kotliku. Kdyz to Clo-
vék vypije, zapomene, Ze je nemocny
azameéri se jenom na to, aby dostal z st
tu odpornou chut. Nevim, asi tak néjak
to ma fungovat. Z toho plyne ponauceni:
Nikdy neonemocnét na Islandu!

Béhem pobytu v Keflaviku neustale sle-
duji vyvoj pocasi v Egilsstadiru (BIEG)
vzdalenem 226 NM, kde musim, pred
preletem do Skotska, udélat zastav-
ku pro palivo. Je tam moc chladno na
to, abych tam zustal. K dispozici neni
zadny hangar ani predehfev motoru,
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a tak musim odlet spravné nacaso-
vat a vyckat az 6 dni na idealni poca-
si, na celé trase do Skotska. Odlétam
z Keflaviku jesté za tmy, abych byl na
opacné strané Islandu tésné po otevre-
ni letisté. VSechno jde bez problému,
letovy planek mam jiz podany, rychle
dotankuji a jsem zpatky ve vzduchu.
Prelet na letisté Wick (EGPC, 520 NM)
ma hladky pribéh. Dle mapky vyznac-
ného pocasi mi v cesté nestoji zadna
tlakova nize a frontalni systém, ktery
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mé zdrzel v Keflaviku, je na mapce roz-
trzeny na dvé casti, severné od Skot-
ska. Vrcholky roztrhanych mrak( jsou
bezpecné pode mnou, mizu mezi nimi
zahlédnout krasy Faerskych ostrovd.
Na trase vidim par izolovanych CBécek
a 31. ledna, tésné po setmeni, prista-
vam na letisti Wick. Jsem velmi rad, ze
pocasi odpovidalo predpovédi a poda-
filo se mi trefit mezi dva frontalni syste-
my. Dokonce jsem se uz citil |épe!

Kdyz jsem dorazil do Skotska, na zapad-
nim pobfezi Evropy se nachazel dalsi
okluzni frontalni systém, ktery pomalu
postupoval smérem na vychod. Okluzni
fronta se nazyva i stacionarni, protoze
se mlze pohybovat velmi pomalu nebo
stat na misté. Musim tedy pockat dal-
Sich par dn(, dokud se fronta neposune
dale na vychod. Na 458 NM vzdalené
letisté Groningen (EHGG) v Holandsku
se prfesouvam 3. Unora. Je tam velké Ci-
rrus servisni stredisko a skvélé zazemi,
takZe se tam citim jako doma. Frontalni
systém se mezitim ze zapadu presunul
az nad Ceskou republiku, kde nasnézilo
15 cm cerstvého snehu. Dalsi frontalni

systém sméruje pfimo na Velkou Bri-
tanii a METAR ve Wicku pozdéji dava
narazy vétru az o sile 38 uzl(. Ze Skot-
ska jsem tedy odletél pravé vcas. Za
perfektni nacasovani mé na druhy den
cekala odména v podobé pohodového
preletu nad zasnézenym Nemeckem

Po priletu na ruzynske letisté nemohlo chybét
spolecné selfie s Dobroslavem Chrobakem (vie-
v0). Ze snimku je patrna celkova spokojenost

a pristanim v Praze za slunecného
pocasi, prave, kdyz snéhové pluhy do-
koncovaly uklid letisté. V Praze na mé
cekal Dobroslav Chrobak, zastupce
Cirrusu pro CR a SR, a ja z radosti po-
libim zem! Pfed navratem domi si ale
v Praze planuji uzit par skvelych dni.
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11. ledna:
12.-13. ledna:
14. ledna:

15. - 16. ledna:
17. ledna:

18. ledna:

19. - 20. ledna:
21. ledna:

22. ledna:

23. ledna:

24. ledna:

25. ledna:

26. - 30. ledna:
31. ledna:

1.- 2. dnora:
3. unora:

4. unora:

cekani na pocasi

cekani na pocasi

cekani na pocasi
cekani na pocasi
cekani na pocasi
cekani na pocasi

cekani na pocasi

Harmonogram ve zkratce (4560 NM / 8445 km / 25 dni)
Knoxville (KTYS) - Niagara Falls (KIAG)

Niagara Falls (KIAG) - Oshawa (CYQO)

Oshawa (CYO0O) -Val-d‘Or (CYVO)
Val-d'Or (CYVO) -La Grande-Riviere (CYGL) - Igaluit (CYFB)

Igaluit (CYFB) - Sondrestrom (BGSF)
Sondrestrom (BGSF) - Kulusuk (BGKK)

Kulusuk (BGKK) - Keflavik (BIKF)

Keflavik (BIKF) - Egilsstadir (BIEG) - Wick (EGPC)

Wick (EGPC) -Groningen (EHGG)
Groningen (EHGG) - Praha (LKPR) polibeni zemé
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Tak, a je hotovo! MUj nejdelsi ferry flight
jsem meél konecné za sebou. Nekteri
piloti si o mné mysli, Zze jsem blazen,
jini po moji praci naopak touzi. Prizna-
vam, ze jsou dny, kdy bych jim svou
praci s velkou radosti prenechal, ale
konec konct miluji, kdyz mohu létat
nizko, pomalu a obdivovat krasy zemé,
kterou nas obdafil bah.

Toto byl jeden ze stovek mych preletd,
ktery mam uspésné za sebou. Nékteré
z nich se mi z riznych ddvodd navzdy
vryly do paméti. Rozhodné meziné pa-
tfi i tento posledni. Byl hodné narocny.
Po tfech tydnech, jsem se citil jako
majitel tohoto krasného Cirrusu.
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