
		
			[image: Titulní strana: Slavomír Pískatý. 20 let kapitánem Jumbo Jetu od Petr Čermák]
		
	
		

		
			[image: JOTA - knihy, e-knihy, audioknihy]

			

			[image: Titul knihy Slavomír Pískatý. 20 let kapitánem Jumbo Jetu - Petr Čermák]

		

	
		
			

			Věnováno letcům, kteří nedoletěli

		

	
		
			

			Text © Petr Čermák, 2024

			© Nakladatelství JOTA, s. r. o., 2024

			ISBN epub: 978-80-7689-457-0

			ISBN mobi: 978-80-7689-458-7

		

	
		
			

			Poděkování rodině za desítky let, jež obětovala mému povolání,
a aerolince Korean Air za úžasných dvacet roků s Jumbo Jetem
a laskavé poskytnutí profesionálních fotografií toho
nádherného stroje do této knížky.
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			B-747 Jumbo Jet

			První širokotrupý dopravní letoun v dějinách se dvěma uličkami na palubě

			Výrobce: Boeing, Seattle, USA

			Hlavní konstruktér: Joe Sutter

			První let: 9. února 1969

			Výroba: 1968–2022

			Celkový počet kusů: 1 574

			Základní verze: 747-100, 747-200, 747-300, 747-SP, 747-400, 747-8

			Vybrané rekordy: v letech 1968–2005 největší dopravní letadlo světa;
v roce 1982 nejdelší nedobrovolný kluzákový let s vysazenými motory – 13 minut
nad Indonésií; v roce 1991 nejvíc cestujících na jednom letu – 1 122
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			Slavomír Pískatý

			První český kapitán Jumbo Jetu, legendární B-747 pilotoval 20 let

			Narozen: 23. května 1958 v Uherském Hradišti

			Celkový nálet: 25 000 hodin

			Nálet s B-747: 16 000 hodin

			Nálet na kluzácích: 850 hodin

			Letouny, dopravní: An-2, L-200 Morava, L-410, CC-500 Cessna Citation, TU-134 A, B-737 500, A-310-300, A-300-600, B-747-400, B-747-8; vojenské: L-29 Delfín, L-39 C, ZA, Albatros, MiG-21-F, U, US, Su-25K, UBK; motorové: Z-126 Trenér, Z-226 Bohatýr, Z-326 Trenér Master, Z-526 F, Z-526 AFS, Z-42, Z-142, Z-242, Z-43, Z-143, Z-37 Čmelák, Z-137 Turbo Čmelák, P-220 KOALA, Z-50 M, C-172, C-150, VLA; ultralehké: TL-4, Gryf, Eurostar, Bristel; kluzáky: L-13 Blaník, L-23 Super Blaník, TWIN-GROB, DUO DISCUS, ARCUS, VT-116 Orlík, Standard CIRRUS, L-33, DISCUS CS, LS-8, ASG-29, Mini Nimbus

			Průkazy způsobilosti: ATPL – CZ (EASA), USA (FAA), Kanada, Katar, Maledivy, Korea

			Seskoky padákem: dobrovolné 21 / nedobrovolné 0
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Zrození ikony 747
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			Nádherná silueta B-747 verze 400 v barvách Korean Air za letu 

			

			Sázka na lovu lososů 

			Na začátku mého příběhu s Jumbo Jetem B-747 byla furiantská sázka dvou amerických rybářů na Aljašce. Později jsem do té divočiny obestřené legendami o zlatokopech hodně často s jumbem létal, ale bez té dávné lovecké příhody bych se nikdy nemohl dostat do kokpitu Boeingu 747. Natož prožít neskutečných dvacet let za jeho volantem.

			Vždyť jsem začínal jako vojenský letec v socialistickém Československu – a skončil jsem s obřím americkým dopravním letadlem! Byl to můj velký sen, stejně jako spousty dalších letců, ale považoval jsem ho za naprosto nereálný. Měl jsem štěstí být v životě ve správnou chvíli na správném místě. A hlavně: byl jsem na to připraven.

			Ne že bych po jumbu toužil úplně od malička, to opravdu ne. Rozhodně jsem neměl doma jako kluk na zdi plakáty B-747. Kde bych k nim u nás na Velehradě v 70. letech 20. století přišel? Existenci toho stroje jsem prvně zaregistroval nejspíš až v roce 1983, když jsem byl na vojně: tehdy sovětský stíhač sestřelil civilní let KAL 007 operovaný právě jumbem.

			Tou dobou už měl Boeing 747 za sebou úctyhodnou kariéru, v 80. letech 20. století byl na vrcholu slávy. Létající gigant s hrbem se poprvé odlepil od země 9. února 1969. To mně bylo jedenáct let, chodil jsem doma na jižní Moravě do školy.

			Ten úplně nejdůležitější milník v příběhu prvního obřího dopravního letadla v dějinách lidstva se odehrál ještě o pár roků dřív, tehdy jsem já nastupoval do první třídy. Byl to v roce 1965 památný rybářský výlet dvou kumpánů, v té době mocných bossů letecké branže. Šéfové Boeingu Bill Allen a aerolinek Pan Am Juan Trippe se podle dnes už klasického leteckého folkloru setkali při lovu lososů na Aljašce. Ten první tehdy slíbil: „Když to koupíte, já to postavím.“ Druhý šéf přikývl: „Když to postavíte, já to koupím.“ Dohodnuto! Ovšem byl to obrovský risk pro oba dva. Aerolinky neměly žádnou jistotu, že zájem o letenky obří letadla naplní a zaplatí jejich provoz. Boeing do vývoje investoval ohromné peníze a jediný let – hned ten první – mohl firmu spolehlivě potopit. Stačí si představit, kdyby se cokoli nepovedlo.

			Neznámých tam byla skutečně spousta. Vždyť stavěli něco, co do té doby svět neviděl. První úvahy ke zdvojnásobení kapacity tehdejších letadel vedly přes zachování úzkého trupu s dvěma palubami nad sebou. Tak si to představoval šéf Pan Am. Konstruktéři Boeingu však přišli s revoluční myšlenkou rozšíření trupu s přidáním další uličky. Proslulá je příhoda, jak museli v zasedačce Boeingu postavit patřičně vybavenou maketu trupu, aby Trippea o své myšlence přesvědčili.

			Když už měli inženýři schválený tak obří prostor uvnitř letadla, snažili se ho co nejšikovněji využít i pro čistě nákladní lety. Proto rovnou vymysleli odklápěcí příď. A právě díky tomu se zrodil ikonický hrb v přední části trupu. Nešlo o nějakou designérskou hříčku nebo parádičku, ale přísně prakticky o geniální řešení hádanky, kam posadit piloty, aniž by se kokpit při každém nakládání a vykládání nějakého většího carga musel zvedat s celou přídí.
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			Otcové B-747: šéfové Boeingu Bill Allen (vlevo) a aerolinek Pan Am Juan Trippe

			Legendární šéfkonstruktér jumba Joe Sutter později vzpomínal, jaký byl zprvu problém sehnat na práci při vývoji B-747 ty nejlepší lidi. Spousta konstruktérů i šéfů Boeingu tehdy daleko víc věřila v nadzvukové létání než v nějaké obří letadlo. Boeing ve stejné době na nadzvukovém dopravním stroji pracoval a podobně to vnímal i šéf společnosti Pan Am – jumbo mělo být z jeho pohledu jen jakýmsi dočasným mezistupněm k očekávané zářné supersonické budoucnosti civilního letectví.

			Přesto se Sutterovi spolu s šéfem programu 747 Malcolmem Stamperem podařilo dát dohromady tým nadšených odborníků, kteří v obdivuhodně krátké době necelých tří let dokázali zhmotnit prvotní skici jumba v opravdový funkční prototyp. Říkalo se jim Incredibles – přeložit to můžeme po vzoru mnohem pozdějšího populárního animovaného filmu jako Úžasňákovi. Ručně vyrobili 75 000 inženýrských výkresů, provedli 15 000 hodin testů v aerodynamickém tunelu a vymysleli kvůli maximální bezpečnosti provozu budoucího létajícího obra čtyři nezávislé hydraulické ovládací systémy, každý poháněný jiným ze čtyř motorů.

			Jak to dopadlo s nadzvukovým létáním, to už dnes víme. Ale tehdy na konci 60. let 20. století nikdo nemohl tušit, že právě jumbo se ukáže jako výhra. Dokonalá trefa. Prostě jackpot. Zatímco nadzvukový projekt byl nakonec s obrovskou ztrátou odpískán, Boeing 747 – navzdory startovním problémům s motory a zpožděnými dodávkami – firmu fakticky zachránil, přestože ji klidně mohl potopit.
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			Šéfkonstruktér B-747 Joe Sutter s maketou svého projektu

			Viceprezident Boeingu Stamper po letech vzpomínal: „Vybavuju si prezidenta Billa Allena, jak sedí v čele stolu, všichni na něj hledí a čekají na jeho rozhodnutí: Vsadí celou firmu na tenhle plán, nebo ne? Největším problémem nebyla tehdy rekordní velikost toho letadla, ale mamutí velikost celého projektu.“

			Klaplo to. Jumbo Jet přišel na trh v pravý čas, nepředběhl dobu, přiblížil kontinenty a zmenšil svět, jelikož zásadně zkrátil a zlevnil dálkové cesty. Ten stroj najednou zpřístupnil ve své době cestování masám běžných lidí, jakkoli pro nás, obyvatele komunistického bloku, to tehdy bylo nedostupné. Ale hlavně – na to by si zkraje nevsadil nejspíš nikdo, ostatně i značka Pan Am z nebe dávno zmizela – Jumbo Jet B-747 slouží spolehlivě i po půl století. Jakkoli Boeing při představení poslední verze lákal na „zcela nové letadlo známých tvarů“, ten úplný základ vydržel přes půlstoletí fakticky stejný.
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			První prototyp B-747 dostal název City of Everett podle sídla fabriky Boeingu

			Pochopitelně, změnila se toho spousta. Původně u verzí 747-100, 747-200 a 747-300 byla v kokpitu tříčlenná posádka, já už létal jen ve dvou výhradně na novějších verzích 747-400 a 747-8. Časem se prodloužil ikonický hrb na hřbetě trupu, celé letadlo postupně narostlo ze 70 metrů na 76 metrů do délky, z 59 metrů na 68 metrů do šířky a z 333 tun ke 442 tunám maximální vzletové hmotnosti, dolet se natáhl z 9 800 km na 14 800 km. Řízení už je také částečně jiné: takzvaně fly by wire čili místo dřívějšího ovládání přímo pilotem přes hydrauliku se dnes udílejí pokyny počítačům, které je pak po drátech posílají dál.

			Dodnes mi připadá neuvěřitelné, co dokázali konstruktéři Boeingu stvořit ve své době prakticky pouze s logaritmickým pravítkem. Bylo to první obří osobní letadlo v dějinách lidstva a víte, jak to bývá, když je něco poprvé. Na to se prostě jen tak nezapomíná. Samozřejmě se mezitím objevil větší Airbus 380, ale jumbo stejně zůstává pro piloty největším lákadlem, přestože ho provozuje už jen hrstka aerolinek. Nebo možná právě proto?

			To rozhodně není nějaká náhoda, že B-747 létá přes padesát roků. Výroba sice po víc než půlstoletí skončila rokem 2022, ale ten stroj v penzi hned tak neskončí. Je úžasně výkonný, univerzální, s ohromným doletem a obrovskou kapacitou. Patří také k nejrychlejším dopravním letounům světa. Boeing 747 je zkrátka dokonale nadčasový.

			Možná se tomu budete smát, ale ohromně důležitý je i takový detail, že jumbo jet je výjimečně krásný. Mezi piloty je všeobecně známé, že hezké letadlo dobře letí. To máte jako s krásnými ženami, krásnými auty, krásnými baráky. Dokonalost v každém detailu jednoduše funguje. Ostatně hned první zkušební pilot Jack Waddell, když 9. února 1969 přistál po pionýrském letu trvajícím 77 minut, prohlásil: „Tohle letadlo budou piloti milovat.“

			Za sebe to můžu bezvýhradně potvrdit. Podobné je to třeba s nádhernou českou stíhačkou L-39 Albatros, která je mimochodem podobně stará jako jumbo. I s tou se úžasně létá, vyučil jsem se na ní na Vysoké vojenské letecké škole v Košicích.
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			Aerolinky Pan Am, první zákazník revolučního letounu B-747
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			Malý a velký: vpředu klasická první verze Jumbo Jetu B-747-100, vzadu kratší varianta B-747-SP s prodlouženým doletem, která se však příliš neujala
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     Jaro 1981: nástup před cvičnými seskoky v Holešově během studia vysoké školy, já jsem třetí zprava
    
   

   

   
    
     Do letadel, rozchod!
    
    
    
   

   
    Rozkaz z titulku jsem poslouchal ze všeho nejradši. Jakmile na vojně zaznělo po předletové přípravě „Do letadel, rozchod!“, byl to vždycky nejšťastnější okamžik týdne. Ale ještě než jsem to mohl poprvé splnit, vlastně pokaždé, než jsem to mohl splnit, předcházela tomu spousta jiných – a zdaleka ne vždy zábavných – úkolů.
   

   
    Na druhou stranu jsem měl ohromné štěstí, že jsem se k možnosti plnit tenhle rozkaz vůbec dostal. Mnohokrát mě napadlo, kde asi udělali soudruzi chybu, že zrovna mě nechali létat s bojovou technikou ČSLA. Nebyl jsem žádný disident, ale abyste ten můj údiv pochopili, představím vám stručně moje rodinné zázemí, nejbližší příbuzné a jejich pozoruhodné příběhy, které formovaly můj charakter.
   

   
    Táta byl ze čtyř bratrů, všichni se narodili na Zakarpatské Ukrajině a já v nich jako kluk viděl kovboje. Ten nejstarší, Vlastimil, po válce utekl přes Šumavu do Německa. Byl vyučený u Bati, uměl jazyky, Němci ho poslali budovat rozbombardovaný Norimberk. To se mu nelíbilo, tak se odstěhoval do Jižní Ameriky, sehnal si jako inženýr ekonomie výuční list instalatéra, protože ty tam hledali, a uchytil se v Brazílii nakonec jako úspěšný obchodník. Další byl Zdeněk, učitel na základní škole v Rohatci. V mládí jezdil na koni a v dospělosti vždycky v poledne utíkal domů krmit ovce a pak zase zpátky do třídy.
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     Rok 1963, s modelem Tu-104 doma na Velehradě
    
   

   
    Ohromně zajímavou story měl Pavel: studoval vysokou školu a dostal se do protirežimního spolku studentů, skončil ve vězení, pak musel na vojnu. A tady to začíná být hodně dobrodružné. Pavel z té vojny utekl a skrýval se. Pak se mu povedlo v uhláku parní lokomotivy přejet z Břeclavi do Vídně. Ale ani tak neměl vyhráno, Vídeň tehdy byla ještě pod správou Rusů. To se dnes už moc neví: vítězné mocnosti si Rakousko – podobně jako Německo – po válce rozdělily do okupačních zón a severovýchod drželi Rusové. Skončilo to až v roce 1955 vyhlášením rakouské neutrality a odchodem cizích vojsk.
   

   
    Ale Pavel na nic nečekal, pokračoval z Vídně dál do západního Německa a tam se jako věřící přihlásil na studium teologie. Poslali ho na školu do Kanady. Ale knězem se nakonec nestal. Těsně před vysvěcením ministroval mši, kde v první řadě seděla nádherná dívka. Už asi tušíte, jak to dopadlo. Pavel přehodnotil priority, opustil kněžský stav, vzali se, vychovali dvě děti a šťastně spolu žili v Americe až do smrti.
   

   
    Jako nejmladší se narodil můj otec Slavomír. Babička už měla kolem čtyřicítky, na tu dobu táta přišel na svět dost pozdě. Můj děda, který prošel první světovou válkou a jako jediný ze tří bratrů z ní vyšel živý, pracoval na Podkarpatské Rusi jako drážní úředník. Když jsem se ho jako kluk vyptával, kolik zastřelil nepřátel, vždycky mi tvrdil, že střílel do vzduchu. A můj táta si na vojně nezastřílel vůbec. Sloužil jako pétépák – to byli ti později populární černí baroni, pomocné technické prapory čili pracovní čety armády. Táta byl ohromně zručný automechanik, opravoval techniku ještě po Němcích.
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     Bratr Jiří s otcem u letadla L-200 Morava, které se vyrábělo v Kunovicích
    
   

   
    Takže syn pétépáka a synovec emigrantů do kapitalistické ciziny se stal důstojníkem, bojovým pilotem ČSLA. Pokud byste měli pocit, že mám ze své armádní éry málo fotek, tak je potřeba říct, že jejich pořízení fakticky znamenalo protistátní činnost. Na vojenských letištích se fotit nesmělo. Ani si nechci domýšlet, co by se dělo, kdyby to moje ojedinělé ilegální focení tehdy někdo řešil a dospěl by k rodinnému backgroundu.
   

   
    Nemůžu říct, že bych toužil být zrovna vojákem. To byl jen prostředek k tomu, abych mohl létat. Letadly jsem byl fascinován od malička, táta totiž po vojně vystudoval konstrukci letadel na Vojenské technické akademii Antonína Zápotockého v Brně. A celý život pracoval ve fabrice Let Kunovice jako konstruktér.
   

   
    Díky tomu jsem už coby tříletý capart seděl v letadle. Pochopitelně ne za kniplem, ale i tak to ve mně zanechalo nesmazatelnou stopu. Maminka mě tehdy vzala na vyhlídkový let letounem L-200 Morava, který se v Kunovicích vyráběl. Motory mají nádherný zvuk, to je jako akord na varhanách. Pokud vám nadčasová krása toho pětimístného letadélka nápadně připomíná něco pozemského, jeho design tvořil Otakar Diblík, který je podepsán také pod podobou slavného „vajíčkového“ autobusu Škoda 706 RTO nebo legendární lokomotivy laminátka řady 230. Později emigroval a tvořil v Itálii.
   

   
    Na L-200 to byly lety v rámci rodinného dne, zaměstnanecké letenky od ROH stály nějakých deset patnáct korun. Pamatuju si, že pilotem byl pan Sedláček, po letech můj první instruktor v aeroklubu, a že když jsme 
    přistáli, u barkasu – to bylo dobové auto – se mě na letišti ptali: „Co se ti, chlapečku, nejvíc líbilo?“ Řekl jsem jim do toho amplionu na celé letiště: „Hodinky a páčky!“ A tohle mi zůstalo na celý život. Mnohem později, když jsem létal u aerolinek, jsem se při nočních letech rád kochal všemi těmi nasvícenými budíky v kokpitu. A na vojně, když jsme v Košicích fasovali výstroj, mě nadchla jedna překvapivá součást: k těm všem kombinézám, kvalitnímu prádlu, kuklám, rukavicím, botám nám dali letecké hodinky Longines. Tuhle značku nosil i geniální fyzik Albert Einstein, to musela mít komunistická armáda ještě z nějakých předválečných skladových zásob. Dodnes mě mrzí, že jsem si je nenechal. Jeden kamarád je nevrátil, stálo ho to dvanáct set korun, v té době strašné peníze. Ale jak rád bych je teď měl taky!
   

   
    Další milníky, které mě neomylně směrovaly k letecké kariéře, byly klukovské hry doma na Velehradě. Blízká vrchovina Chřiby byla pracovní zónou přerovského letiště, často jsme vídali roje stíhaček MiG-15, občas se objevil i bombardér Il-28 a jednou nad námi přeletěl Il-14, z malé výšky vyskákali parašutisté. Měli diverzní výcvik, úplně zářili nadšením, když viděli, že máme kola, hned si je od nás půjčovali a převáželi na nich shozené zásoby a zbraně. A my byli u vytržení – opravdoví parašutisté jezdili na našich kolech s výzbrojí!
   

   
    Fascinovaly mě i tátovy denní historky z fabriky. Jednou takhle přišel z práce a vyprávěl, jak komusi selhala za letu v L-200 hydraulika, takže nemohli před přistáním vysunout podvozek, a jak to mazaně vyřešili. Nalili hydraulickou kapalinu do lahve a letěli naproti tomu porouchanému letadlu. Bylo to takové prehistorické „tankování za letu“: na laně tu lahev spustili k postiženému letounu, jenže byla skleněná, a tak se jim rozbila. Tehdy nebyly plastové lahve zdaleka tak rozšířené jako dnes, ale nějakou nakonec někde vyštrachali na druhý pokus – a ono to vyšlo! Spustili tu náhradní kapalinu ke kokpitu poškozeného stroje, tam v podlaze kabiny odklopili víčko příslušné nádržky, dolili, podvozek se vysunul, oni přistáli, nikomu se nic nestalo. Zlaté české ručičky!
   

   
    Nebylo zbytí. Musel jsem začít létat. Na podzim 1972 jsem se přihlásil do slováckého aeroklubu, to mi bylo 14 roků. Pochopitelně zpočátku mě pustili jen na pomocné práce: tlačení letadla, zametání a podobně. Ve vzduchu jsem začínal na větroni L-13 Blaník. Sólo se smělo létat až od 16 let, ale po těch letech už je to snad promlčené a můžu to prozradit: pustili mě samostatně dřív.
   

   
    Sólo let je pro každého letce iniciační zážitek, na jaký se do smrti nezapomíná. Pamatuju si dodnes to úžasné ticho. Najednou vám nikdo do ničeho nemluví a nikdo vám nesahá do řízení, které mají cvičná letadla zdvojené, ale také vám nikdo v kabině letadla nepomůže. Všechna rozhodnutí jsou jenom na vás.
   

   
    Na cvičných letech bývali i tací instruktoři, kteří to celé odřídili za nás, těm jsme říkali autopilot. A byli jiní, kteří do toho vůbec nesahali, zato hodně mluvili. A pak tu byla samozřejmě zlatá střední cesta. Teprve mnohem později jsem pochopil, jak zásadní a náročná je v letectví role instruktora.
   

   
    Po absolvování zkoušek pilota kluzáku mi začal motorový výcvik. Byl to další zásadní posun k naplňování mého snu. Výcvik jsem dělal na letounu Z-126, Z-42 a nakonec Z-326, to už byla v našich očích stíhačka – vždyť to mělo zatahovací podvozek! Mými instruktory byli zkušební piloti Letu Kunovice Standa Sklenář, František Srnec, Ivan Kubíček a také pilot Moravanu Otrokovice Jan Andrýsek. A pak samozřejmě nestor Slováckého aeroklubu a letecký mechanik Jožka Gabrhel – s ním jsem létal na L-410 ještě v jeho 82 letech.
   

   
    V našich očích byli všichni ti chlapi piloti s velkým P. Výcvik pilota motorových letounů jsem dokončil ve svých sedmnácti letech. Zkouška byla velice náročná. Teorie se zkoušela ústně na Státní letecké inspekci v Praze, otázky ani okruhy nebyly dopředu známé. Praktickou zkoušku jsem dělal na letišti v Holešově. Součástí byla technika pilotáže v prostoru a pak 90 minut navigačního letu. Tady je důležité říct, že družicové GPS systémy tehdy neexistovaly. Mým přezkušujícím byl pilot Státní letecké inspekce Tonda Žalud, později můj kapitán a instruktor pro lety ČSA přes Atlantik s A-310.
   

   
    Na vojnu jsem během leteckých začátků vůbec nemyslel, ačkoli bylo jasné, že se službě nevyhnu. Že bych ji spojil s létáním, to mě prvně napadlo v roce 1977 na peroně přerovského nádraží. To mi bylo osmnáct let. Čekali jsme tam s kamarádem z aeroklubu a spolužákem z průmyslovky Petrem Šmídou na vlak do Prahy, kam jsme jeli k leteckému lékaři na pravidelnou prohlídku, když nad námi v malé výšce na forsáž (s přídavným spalováním) zaburácela dvojice stíhaček MiG-21 z místního letiště. Ten rachot s námi pořádně zatřepal a kamarád říká: „Pojď, dáme se k nim!“ Na tom peroně jsem se rozhodl, že půjdu do Košic na vojenskou leteckou školu.
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     Léto 1977: budoucí kapitán Jumbo Jetu nasedá do cvičného stroje Z-326
    
   

   
    Kamarád Šmída tam se mnou nakonec nešel, na poslední chvíli si to rozmyslel. A měsíc před mým nástupem na vojenskou školu se za letu rozpadl prototyp kunovického letounu L-410. Ale nic mě nemohlo odradit, ty hodinky a páčky v leteckém kokpitu mě neodolatelně fascinovaly. Nakonec jsem ještě přesvědčil jiného spolužáka, kterému letectví nic neříkalo. Petr Sabo se mnou v roce 1978 nasedl do osobního vlaku Kunovice–Trenčianska Teplá a pak na rychlík do Košic, ačkoli se do té doby zajímal spíš o veslování, a když se hlásil na leteckou školu, chtěl jít na pozici „zadní střelec“, asi to někde četl. Zírali na něj: „Tady žádný takový obor nemáme.“ Ale vzali ho, byl z něj skvělý stíhač a později linkový pilot.
   

   

   
    Nástup na Vysokou vojenskou leteckou školu byl tvrdý, neodpustili nám vůbec nic. Škola byla čtyřletá, z toho první dva roky klasická vojna: ubytování po deseti na světnicích s palandami, naprosto žádné soukromí, večerka nekompromisně v deset, budíček ráno v pět. Nebylo kdy a kde studovat, přitom jsme měli náročnou matematiku, fyziku, aerodynamiku. Po budíčku buď rozcvička, nebo služba v kuchyni na škrábání brambor, od sedmi škola, svačina, škola, oběd, škola, svačina, pak takzvané samostudium – za tři hodiny jste se museli vše naučit, večeře, krátké osobní volno a spát. Do toho všeho jsme chodili ještě do služeb: jako dozorčí roty, dozorčí ve vojenském vězení, ale taky stráž muničního skladu Zlatá Idka – nafasovali jsme ostré náboje do samopalu a nástup! Bylo to náročné, odpad byl značný – někoho vyhodili, někdo to vzdal sám, spousta kluků neprošla lékařskými prohlídkami.
   

   
    Drsný byl i tělocvik, na tom se tam logicky hodně bazírovalo. U podplukovníka Štětiny jsme dělali zápočet ze šplhu bez přírazu, kdo to nedal, ten nekompromisně letěl. To byl tvrdý bič, takže my slabší jsme chodili ten šplh výhradně rukama trénovat o přestávkách mezi matikou. Neměl jsem ke sportu kdovíjaký vztah, jako kluk jsem radši listoval v knihách, než bych honil po hřišti merunu, a nechtěl jsem se nechat zbytečně vyhodit.
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     Archivní dokumenty ze studií na Vysoké vojenské letecké škole Košice
    
   

   

   
    Kondici jsme pilovali i při „oblíbené“ tělocvikářské disciplíně zvané Hornád: byl to desetikilometrový běh po obou březích této východoslovenské, poměrně divoké řeky, jasně vymezený dvěma mosty na startu a v půli trasy. Někteří spolužáci si to občas zkracovali broděním řeky, ale těžko říct, co bylo náročnější, zda to uběhnout celé, nebo to vzít skrz vodu. Já jsem tu kratší variantu nikdy nezkoušel, nechtělo se mi do té ledové vody, radši jsem to pokaždé oběhl celé. Ten trénink se hodil.
   

   
    Pikantní byla nepovinná součást tělocviku, kterou si vyzkoušela většina z nás. A většina to poctivě pozvracela. Mám na mysli trenažér, do něhož vás přivážou a roztočí do všech možných směrů. Schválně si to zkuste přežít bez úhony, nemusíte ani jít studovat na letce do Košic, občas tahle „zábava“ bývá k vidění na pouti nebo v zábavním parku. Jen si za to budete muset zaplatit, my to měli v rámci výuky zdarma.
   

   
    Povinný jsme měli trénink katapultáže. Na ten v lunaparku nenarazíte. A není divu, tam záleží opravdu na každém pohybu, jinak byste se mohli místo záchrany života vystřelením sedačky z letadla naopak okamžitě zabít. Trénovalo se to v pozemní kabině stíhačky, z níž se nahoru zvedala kolejnice, po které ta vystřelená sedačka vyjela pár metrů nad zem, poté co nám pod zadkem odpálili patronu. Šlo o to, zafixovat si správnou polohu těla a všech končetin pro katapultáž, aby to pilotovi neuseklo nohu nebo ruku. Mimochodem, ty vystřelovací sedačky se vyrábějí dodnes v naší republice.
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     Lety s nadzvukovým strojem MiG-21 byly ve vojenské škole v Košicích vyvrcholením leteckého výcviku
    
   

   
    Nezapomenutelnou „lahůdkou“ byla nezbytná padáková příprava. O našem instruktorovi se říkalo, že snad prošel výcvikem Commandos v Anglii. Ať to byla pravda, nebo povídačka, jeho výcvik stál za to. Pro mě to naštěstí nebyl první seskok v životě, dodnes si pamatuju, jak těžké pro mě bylo v šestnácti letech ve Svazarmu udělat ten první krok z letícího letadla AN-2, jak jsem se ještě dlouho poté budil s hrůzou, že musím zase skočit. Naštěstí ve škole už jsem byl zvyklý, ale byli tam i kluci, kteří prvně v životě letěli vzduchem, nahoře je vykopli a na zem se museli vracet na padáku. To nechcete!
   

   
    Nikdo se tam s nimi nemazlil. Když se zeptali, na co mají ve výbavě nůž, důstojník na ně jen štěkl: „Aby sis mohl uřezat kule, až se ti neotevře padák, protože pak už je nebudeš potřebovat!“ Ve skutečnosti hrozil neotevřený padák asi ze všeho nejméně. Skákali jsme z vrtulníku Mi-4, to byla taková ne zrovna spolehlivá potvora, takže už jen nasednout byla výzva. Ale padáky byly velice pečlivě zabalené, na to tam měli experty. Tohle si soudruzi dobře hlídali. Těžko by asi vysvětlovali, proč se jim budoucí stíhač zabil na padáku.
   

   
    Po roce nás konečně převedli do pilotního režimu, což mělo kromě samotného létání ještě jednu zásadní výhodu: leteckou normu ve stravování. Znamenalo to vyšší dávky a lepší jídlo. Například ke snídani se podával i řízek, a fasovali jsme dokonce čokoládu! V tom byl expert kamarád Sabo, jak jsme časem zjistili: jako správný provianťák měl skříňku zarovnanou čokoládou až nahoru.
   

   
    To, co jsem v Košicích studoval, se nazývalo ČVO 402 – velitelsko-organizátorský pilotní směr. Nic z toho mě nezajímalo, žádné velení, natož organizování, jen a pouze to pilotování. A v srpnu 1978 jsem se dočkal: první lety s proudovým letounem L-29! Ohromně jsem se těšil, vždyť tenhle stroj se vyráběl u nás v Kunovicích. Ale první let mě zklamal, udělalo se mi totiž zle. Naprosto jsem to nečekal. Byl jsem zvyklý na lomozící a vibrující vrtulové stroje – a v té stíhačce bylo najednou ticho. Naštěstí jsem si rychle zvykl.
   

   
    Od jednoduché pilotáže jsme brzy pokročili k akrobacii, pak i k nočním letům. Viděl jsem na sobě ohromný progres, za krátkou dobu jsem se naučil strašně moc, to mě velice bavilo a zároveň motivovalo. Nejradši jsem měl mizerné počasí: déšť, špatná dohlednost, mlha… to bylo moje.
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     Léto 1977: proměna během jediného měsíce z maturanta ve vojína
    
   

   
    Pamatuju si jeden let, kdy jsem dostal za úkol letět na dostup čili nabrat co největší výšku a pak provést takzvaný rozhon střemhlavým letem dolů. Měl jsem nabrat co nejvyšší rychlost, ale dodržet konstrukční limit, aby se stroj nerozpadl. Rychloměr L-29 byl propojený přímo do aerodynamických brzd, čímž mělo být zabezpečené, že letadlo začne v případě dosažení maximální rychlosti samo zpomalovat. Vzdušné brzdy byly ovládány z hydraulického systému letounu. Na briefingu jsem přesto vyzvídal, při jaké rychlosti mám manévr přerušit, řekli mi jen: „O to se nestarej, až se před tebou rozsvítí červená žárovka, vzdušné brzdy se vysunou, ty prostě stáhneš plyn a přistaneš.“ Když už jsem letěl docela dlouho, a pořád žádné varovné světlo, pro jistotu jsem ten plyn stáhl i bez signalizace. Jenže na přistání mi nešel vysunout podvozek. Hydraulika nefungovala, žádná automatická brzda by mě bývala nezachránila. Nakonec se mi podařilo přistát s nouzově vysunutým podvozkem. Zachránil jsem sebe i letadlo a dostal jsem opušťák.
   

   
    Začínal jsem si věřit čím dál víc a začínal jsem si vymýšlet. Zdálo se mi, že mám na víc, než k čemu mě pouštěli. Takhle jsem si jednoho dne, když mě nikdo neviděl, zkusil udělat výkrut, což je otočka o 360° okolo podélné osy. Manévr je to elegantní a ne příliš složitý, ale musí se udělat správně. Dost lidí se při tom zabilo, a kdybych letěl níž, kdo ví, jak by to se mnou dopadlo. Udělal jsem chybu a skončil ve střemhlavém letu. Naštěstí jsem měl dost výšky na to, abych to stačil vybrat. Byli jsme mladí a dělali jsme blbiny: zakázanou noční akrobacii, ježdění po letišti se zvednutým příďovým kolem nebo jsme si taky v malé výšce tajně
    zaletěli nad Maďarsko.
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     Září 1977, první ročník Vysoké vojenské letecké školy Košice
    
   

   
    Prostě jsme si to užívali. Jakmile zazněl rozkaz:
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    Vážení čtenáři, právě jste dočetli ukázku z knihy Slavomír Pískatý. 20 let kapitánem Jumbo Jetu.

    Pokud se Vám ukázka líbila, na našem webu si můžete zakoupit celou knihu.
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