Text: Pavel Valenta a Michal Beran/Foto: Pavel Valenta a Michal Beran

Profesionalni p|Iot| aerolinek se trénuji a prezkusup Y s‘mﬁﬁatoruﬁzﬂ o

gﬁku nebo i , oCekava se, ze musi vyresit nejedndﬂ

:‘ at
-

u situaci. Alegpuotu m&m slozité situace se jim také
“nevyhnou. Na letisti v Benesoveé jsme se s Pavlem Valentou posadili do
simulatoru Piper 34 Seneca.

B

- 2

=



V KOKPITU 1 SIMULATOR

L = - :ip"f

=] ."- L]
« -y -""""‘ l':""ql““lri s Py o o LY e ")"“Hﬂ L.

& W

s ap -

23500 : 1890011270 1 1280

« Y380« 3 30

L R B F
828~ 1089
= =

e S

2 Slying

o



V KOKPITU 1 SIMULATOR

ad Francii byl vSude CAVOK. Vzlet
v St. Yan byl jako prochézka ridzo-
vou zahradou a Piper si celkem
spokojené vrci ve FL 130. Z bilého
mofe oblakd pode mnou tu a tam vystupuje
néco, co jednou pfipomina kopecek Slehacky,
podruhé zase kremroli zapichnutou do krupi-
cové kase.

RADIO

Jesté nékde nad Némeckem mé fidici preladil
na Prahu. To¢im knoflikem radia a najednou
se mi zda, ze zhaslo. Zhasl displej a zase se
rozsvitil. Ze bych $patné vidél? Prohlédnu ce-
lou palubni desku, nic znepokojivého nevi-
dim. Tak asi jsem jenom $patné vidél. Konec-
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konct tu sedim dvé hodiny, tak jsem trochu
unaveny. Ladim ATIS Praha: drdha 24 zavien3,
ILS 30 mimo provoz, vitr 14 kts ze 300, viditel-
nost 7000 m, dést. Broken na 700 ft, Overcast
na 2000 ft. Tak to nam to pékné zacina... Ale-
spon jedna dobra zpréava, fouka proti, zadny
bocni vitr. Mam tu tendenci hledat ve Spatné
zpravé to dobré, vzdy tam néjaké dobré je.
Zase to zhaslo, na vtefinu, mozna méné, uz
to ale opét sviti. Nemdam cas se tim zabyvat,
fidici na mé spustil, pry uz mé volal tfikrat. Ze
bych ho neslysel? Nevim. Odpovidam: ,Je mi
lito, toto je jednopilotni letadlo, poslouchal
jsem ATIS.” Pfijima moji omluvu a dava mi pfi-
let LOMKI 6 R. Ne ze by mne to nadchlo, to je
severné kolem Prahy, az do Ri¢an a zase zpat-

ky. Obvykle to byva pohoda, zapnuty autopi-
lot, radarové vektorovani do ILS, fidite pomo-
ci knofliku HDG a ALT na autopilotu. V ur¢itou
chvili pfepnout autopilota na APP a pak jen
pockat, az se objevi drdha. Tak néjak to mélo
vypadat. Na GPS hleddm LOMKI 6 R, ale do
toho fidici pomérné naléhavé zada dvacet
stupnli doprava kvuli vyhnuti. Pro¢ ten auto-
pilot s letadlem tak skube?! Kulicka leti doleva,
umély horizont ukazuje naklon vpravo. Vypi-
nam autopilota a srovnavam ruc¢né do poza-
dovaného kurzu. Siréna, ktera se ozve pfi vy-
pinani autopilota, zni velmi naléhavé, dobrou
naladu rozhodné nepodporuje.

NENAVIDiM CERVENOU!

Co to bylo? Prelétnu palubni desku. Cervené
sviti kontrolka ,pravy generator”. To by mozna
mohlo vysvétlovat, pro¢ poblikavalo to radio.
Nenavidim cervené kontrolky.

Vsude kolem vlhké Sedivo, skoro tma, i kdyz
je hodinu po poledni. Prestalo fungovat elek-
trické vyvazovani. Chvili mi trvalo, nez jsem si
to uvédomil. Mezitim jsem si stacil letadlo
rozhoupat tak, ze vario 1éta nahoru a doll jako
stérac. To v podstaté znamena, Zze autopilot uz
taky nepUjde. Co s tim generatorem? V nou-
zovych postupech bych se asinéco docetl, ale
jak je ¢ist, kdyz jsem tu sam a nejde autopilot?
Vypnout a zapnout? To by mohlo pomoci.

Tak ne, nepomohlo to, a ted'tedy definitivné
zhasla GPS s spolus niRADIO 1 a NAV 1. Tak co
mi zbyva? Druhé radio, NAV 2 a ADF. To je po-
tad dost na to, abych se dostal dold. Kam vlast-
né letim? Uz je to hodnou chvili, co jsem dostal
20 stupnli doprava kvuli vyhnuti, od té doby



ticho. Pochopitelné, kdyz nejde radio. Na dvoj-
ce mam naladénu 121,5 nouzovou frekvenci.
Budu vysilat na ni, nemam ted'zrovna cas né-
co ladit na radiu.

,OK MEX na 121,5, mam tady maly pro-
blém.” Asi to nebude predpisova terminolo-
gie, ale funguje to. Nemohu se ubranit mys-
lence: ,Nevolali tak néjak podobné z Apolla
13?“ Nevolam Huston, jenom Prahu: ,Zavada
na elektrickém systému, nefunk¢ni ¢ast avio-
niky, zadam prioritni pfistani.” ,Vyhlasujete
stav nouze?” pta sefidici. ,Ne, zatim ne. Nega-
tiv.” Odpovidam. To jesté nevim, ze ,zatim ne”
je velmi priléhavé, Dostavam radarové vekto-
rovani do findlniho tracku pro VOR pfiblizeni
na drahu 30. Pfemyslim, co bych mohl jesté
vypnout. Nic, nic uz vypinat nebudu, mam
jesté jeden generator, baterku a drdha 30 ne-
muze byt daleko. Ted' se ale opravdu néco
déje, kulicka zase na kraji, a vystrazné tablo
sviti jako vanocni stromecek. Tlak oleje na pra-
vém motoru lezi na nule, teplota spalin na
doraz nahofe a otacky jsou taky na nule. Ale
funguje, porad jesté funguje, reaguje na ply-
novou paku. Co s tim? Moc ¢asu na rozmysle-
nou nemam, ¢ist nouzové postupy v jednopi-
lotnim letadle, bez autopilota, v turbulenci a
v mraku taky nejde. Prosté ten pravy motor
vypnu a nebudu cekat, az se mi rozskoci.

Tak, ted’ uz tedy vyhlasuji nouzovou situaci.
Ridici se pta, zda z4dam asistenci na zemi a
jakou. Potvrzuji, Ze Zddam asistenci, ale viibec
nemam presnou predstavu jakou. Vlastné si
porad véfim, Ze zadnou potiebovat nebudu.
Na Ruzyni se davaji do pohybu zachranné
slozky, hasici a kdovi co jesté. Druhd otazka
fidiciho: ,Kolik osob na palubé?” Tak to je pra-
vé ten prisvih, jenom jedna osoba, pilot a
nikdo jiny, nikdo, kdo by mi s tim pomohl. V
kolika feetech ze jsou ty mraky? Pamatuiji si to
jesté? V 700 ft nad letistém? Tak to je vysoko
nad minimem, skoro okruhova vyska. To musi
byt dobré. Udrzet se na radialu, klesat podle
tabulky a hlidat si rychlost. Ne Ze by to bylo s
asymetrickym tahem jednoho motoru néjaké
obzvlast jednoduché. Ale fouka cisty vitr pro-
ti, mam vlastné stésti v nestésti, jde to dobre.

Povolen k pfistani jsem uz dévno, ale pod-
vozek vysunu, az si buduijist, Ze sedam, hlavné
na to nezapomenout. Kdyby tady tak nékdo
sedél a cetl checklisty! Jednopilotni IFR je
vlastné dost velka pitomost. Tak konec¢né ven-
ku z mraku a draha krasné rozsvicena prede
mnou.. Tak a ted podvozek. Co to tam na té
draze je? Auto, hasic¢ské auto rovnou na draze,
co tam proboha déla? Ve sluchatkach se ozve
,Go around, go around, truck on runway.” Tak
to ne, hosi, takovou asistenci jsem opravdu
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nezadal. ,Auto na draze vidim, opakovat ne-
budu, budu trochu delsi, sednu za néj.” Tak
toto urcité predpisové neni. Ale mozna, ze
bezpecnéjsi nez opakovat s jednim motorem.
Na to se z radia neozve uz viibec nic.

Kouzelny knoflik, ktery v opravdovém letadle
nemam, se jmenuje Flight freeze. Ten jsem
pouzil misto brzd a v tu chvili se zastavil obraz
i rucicky. Pravda, instruktor mi jesté pripravil
zavadu na brzdach, ale té se nedockal. | pres-
to ze mne créi pot.

Tak néjak vypada refresh kurzIFR u na simu-
latoru spolecnosti F AIR v Benesové. To, ze
poletite vIMC, je vtomto pfipadé jaksi ziejmé.
Jaké vas potkaji cestou zavady, tusi jen in-
struktor. O tom, ze vam pfipravi dost starosti,
neni pochyb, ale jak je to s tim cvicistém a
bojistém?

JTak jsem tady!” sméje se na mne z Utrob
simuldtoru Michal Beran. ,M0zeme to zdoku-
mentovat!”

,Kdybych védél, ze madm pasazéra, tak bych
té zapojil do prace!” Napl legrace, nap(l vaz-
né. Kdysi jsem cetl ve staré prirucce k Piperu
28 Warrior: Mate-li pasazéra, nechte jej poma-
hat. Vétsina zkusenych instruktor nad tim
krouti nesouhlasné hlavou. Mné to tak hloupé
nepfipadne. Listovat v knize a Cist pfece umi
kazdy.

Ostatné zkuseni instruktofi byvaji opatrni
nejen ve vztahu k pasazériim, ale i ve vztahu
ke kolegtim, jejichz kvalifikace jsou podstatné
nizsi. Ale pravé simulator je vynikajicim pro-
sttedkem k tomu, abychom pilotlim, ktefi
miluji své hobby, ale pochopitelné nemaji tak
vysoké kvalifikace, ukazali, ze mnohé situace
se daji zvladnout. Hlavni je si véfit a nevzdavat
to! Kdyz mate néco vyzkousené, tak si preci
véfite.

Ano, pravdou zUstava, ze certifikovany si-
mulator FNPT Il je v prvni fadé uréen pro po-
uziti pii vycviku pilotd, pocinaje zakladni li-
cenci PPL, pres kvalifikaci IR azpo MCC a ATPL.
Ale proc jej nevyuziti pro nestandardni nacvi-
ky a simulace?

Tak pravé to si vyzkousime, na levou sedacku
usedd nedélni pilot a letecky nadsenec Michal
Beran. Nedélni pilot nemyslim vibec nijak
pejorativné, diky své praci $éfredaktora Flying
revue sedél ve strojich, o kterych se leckomu
muze jen zdat. Jsou ale letisté, u nichz nemu-
si byt pravé dobry napad, vypravit se na né
poprvé a hned jako jediny pilot. Néktera leti-
sté, jako naptiklad francouzsky St.-Tropez,
vam to pfimo nedovoli a vyzaduji zvlastni
kvalifikaci, jind jsou benevolentnéjsi a pred-
pokladaji, ze je ve vlastnim zajmu pilota se
dobre pripravit.

Spole¢nost F AIR si objednala u vyrobce
simulatoru, kanadské spole¢nosti Mechtronix
Sytems, detailni scenérii oblibené alpské de-
stinace Innsbruck. Nejenom Ze je to zajima-
véjsi nez placka kolem Prahy, ale chysta-li se
nékdo do Alp, tak pravé tady si vse dobie
vyzkousi.

VFR ptilet po publikovanych tratich ddolim
Innu je sdm o sobé impozantni. Maximalni
povolena vyska na téchto tratich je 4000 ft,
ale kolem sebe méte hory vysoké 9000 ft a
vice. Nejprve si udélame maly briefing. Kazda
Cast priletové traté mezi jednotlivymi pfileto-
vymi body ma publikovany holding. V tomto
holdingu dana cast kon¢i a k pokracovani je
potieba povoleni. Pfilety vedou po jizni stra-
né udoli, coz je pouzitelné jen tehdy, nefou-
ka-li od jihu fén. Pokud fouka, je vSechno ji-
nak, pak je potieba si vyzadat vétsi vysku a
drzet se pokud mozno v severni ¢asti udoli.
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Davam Michalovi vychodni vitr, 10 kt a po-
stupné se zhorsujici pocasi. Viditelnost 10 km
neni v Alpach nic moc, snadno se vém muze
stat, Ze vlétnete do udoli, které v lepSim pfi-
padé vede jinam, nez chcete, v hors$im neve-
de nikam. Vrcholky okolnich hor mohou byt
v mracich, ale i kdyz nejsou, tak je patrné ne-
prestoupate. Pfi vletu do udoli neni $patné si
naladit 303 Rattenberg, ukaze vam to smér
do spravného udoli, nestane se vam, ze zah-
nete na St. Johan. Ale nemUizeme ve 4000 ft
letét na Rattenberg, ma totiz sdm o sobé 5000
ft. Je potieba jej minout o pouhou jednu mi-
li severné, tam uz je terén na urovni 3000 ft.
To ovsem zvlada Michal s piehledem. Pocasi
se ndm trochu zhorsuje, ale stale jsme v legal-
nich limitech VFR.

Podvédomé stoupd Michal trochu vys, nez
je povolenych 4000 ft ,.OK MEX report Altit-
tude,” ozve se fidici. Michalova profesionalini
odpovédje dobra. Nic nefixluje. ,Passing India
5000 feet on QNH 1009.” Pfi scaterred 015 to
zZnamena, ze ma v podstaté kolem sebe tu a
tam néjaky mrak, udrzet se horizontalné 1,5
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km od néj neni lehké. Uhnout doleva zname-
nd vrazit do hory, uhnout doprava znamena
zkratit okruh tak, ze uz nepfistane. Neni to tak
davno, 30. zafi 2012 v téchto mistech havaro-
vala Cessna 414. Zahynulo tu osm lidi. Také to
byl VFR let, také sct 015. Pfedbézny zavér vy-
Setfovatele byl, Ze let VFR byl legalni, viditel-
nost nad 5 km a pfesto skoncil na jiznim svahu
udoliInnu. Michal to¢i doprava, vysledkem je,
ze nafindle je tak vysoko, Ze se rozhodne opa-
kovat. Mezitim se rychle zhorsuje pocasi. Vidi-
telnost 5 km, slaby dést. Ted'uz jde do tuhého,
nad letistém klesa Michal do 3500 ft. Je to
mnohem lepsi, veskerd obla¢nost je nad nami.
Pomérné malym okruhem opét na drahu 08.
Vysilace podél dalnice jsou kolem 3000 ft, ale
tak je to spravné, jinak to nejde. Svah ulevého
kiidla nahani hrdzu, kon¢i v mracich a je ne-
konecné blizko. Pro pozorovatele z jihu je to
let pod Urovni terénu. Treti zatacku je pomér-
né obtizné trefit, letisté se zacina ztracet v
mize. A jakd ze byla predpovéd? Viditelnost
10 km nebo vice. Tak jim to zase jednou nevy-
Slo. Viditelnost uz je davno pod 5 km. Je to

vlastné slozitéjsi nez Cisty let podle pfistroja.
Kdyz letite podle pfistrojq, tak si rozloZite po-
zornost na zakladni pristroje, sledujete umély
horizont a nejvétsi chybou je koukat ven. Ale
kdyz letite VFR? Nastésti mame soutadnice
bodu India v GPS, takze vime presné, kde
jsme. A také vime, Ze pod bodem India je vy-
sila¢ 3091 ft. Kolik Zze bylo to QNH? Podvozek
venku, klapky jedna a to¢ime do base legu.
Z&dny base leg to vlastné neni, na to je to udo-
Ii pfilis uzké, to¢ime rovnou do findle. Drahu
ndm nastésti rozsvitili, takze po dotoceni za-
tacky uz vidime centerline a hlavné PAPI, dvé
Cervené advé bilé, tak to ma byt. Tentokrat uz
se to povede. Pfistani uz je zase rutina.

+Tak co, Michale, mizeme to napsat do ¢a-
sopisu? To, ze jsi treti zatacku v Innsbrucku
letél podle umélého horizontu, protoze ven
nebylo vidét nic?”

+Jsem rad, Ze sem si to mohl zkusit, myslim
Ze bych tam sém nikdy neletél. Pokud se mo-
hu pfipojit k diskusi, zda cvicit ¢i necvicit ta-
kové situace, tak fikdm jednoznacné ano.
Mohl jsem posledni ¢ast okruhu bud' letét
podle umélého horizontu, anebo havarovat
rovnou, odletét nebylo kam. A ze pocasi se
zhorsirychleji, nez je v pfedpovédi, to se stat
muze.”

1ja jsemrad, Ze jsem nasel spfiznénou dusi.
Védét, jak v takovém okamziku rozlozit po-
zornost mezi pristroje a jesté ji zkombinovat
s pohledem ven, na to musi byt ¢lovék pfipra-
ven. Piisté ti na findle vyrobim zavadu na
podvozku a jsem zvédav, zda do toho zhor-
Sujiciho se pocasi budes opakovat jesté jed-
nou, nebo zda sednes radéji bez podvozku.
Sam nevim, co bych udélal. Tézko na cvicisti,
lehko na bojisti. Zkusit si to mize v Benesové
kazdy. 7=



Michal
Lístek s poznámkou
A takhle nějak to může nad Alpami vypadat v reálu při počasí, které jsme si nastavili na simulátoru. 
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