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			Až v budoucnu budeme míti nebeské lodi s plachtami přizpůsobenými pro nebeský vítr, najdou se výzkumníci, kteří nebudou mít strach z nesmírnosti vesmírného prostoru.

			Johannes Kepler

		


		
			Prolog

			 

			 

			Konec října roku 2023 byl sice studený, pošmourný a sychravý, jak se na český říjen sluší. Ráno jeho posledního dne ale podzimní vzduch nečekaně prozářilo hřejivé slunce. Nepodstatný povětrnostní poryv, řeknete si. Pro televizního reportéra ale doslova dar z nebes. 

			Počasí dokáže zničit i nejlépe připravené natáčení. Kdo se chce dívat na to, jak do objektivu padá déšť se sněhem, zatímco promrzlý respondent už chce mít své vystoupení před kamerou co nejrychleji za sebou? Navíc mně toho dne na výsledku natáčení mimořádně záleželo. Se štábem České televize jsme s prvními ranními paprsky dorazili k nenápadné bráně, která odděluje od zbytku světa jeden z nejstřeženějších a nejdůležitějších objektů v České republice. Jeho oficiální název zní 21. základna taktického letectva Čáslav. Místo, na jehož stavbě se pár let po komunistickém puči lopotil můj tatínek v uniformě „politicky nespolehlivého“ člena oddílů PTP. Nyní areál, se kterým stojí a padá obrana vzdušného prostoru nad naším státem. A také oblast, kde dosud směly televizní kamery pobýt vždy jen několik drahocenných chvil. 

			Tentokrát to bylo jiné. Náš štáb měl dostat nejen zcela výjimečný prostor, ale navíc na něj čekal i výjimečný muž. 

			Měří 170 cm, váží 75 kg, jeho IQ překonává 160 bodů. Má hodnost majora vzdušných sil Armády České republiky, tichý hlas a široký úsměv. Nad Evropou se často pohybuje rychlostí skoro dva tisíce kilometrů v hodině ve stroji za miliardy korun. A také prošel jedním z nejtěžších výběrových řízení na světě, které odděluje tisíce mimořádně motivovaných, perfektně trénovaných a inteligentních mužů a žen od hrstky těch, již jsou připraveni, motivováni a predisponováni ještě lépe, a to k jedinečnému úkolu. Úkolu, který se zároveň shoduje s naplněním odvěkého lidského snu; vyrazit na pouť ke hvězdám. 

			Aleš Svoboda, narozený v roce 1986, rodák z Brna a český armádní pilot, tímto nemilosrdným sítem prošel. Od listopadu 2022 je coby první občan v dějinách samostatné České republiky astronautem Evropské kosmické agentury. Ve zmiňovaném výběrovém řízení porazil dvacet dva a půl tisíce dalších uchazečů, mezi nimi zhruba dvě stě Čechů.

			Naše setkávání s Alešem začalo krátce poté, co se o tomto jeho úspěchu dozvěděla veřejnost. O rozhovor ho požádala moje žena a spoluautorka této knihy Veronika Jonášová, tehdy jako redaktorka magazínu Forbes. Po jeho skončení jsme se všichni tři ještě posadili ke kávě, kterou nám s obvyklou laskavostí v prostorách Pražského planetária uvařil jeho zaměstnanec a vynikající znalec problematiky vesmírných cest Jan Spratek. 

			Oba nás s Veronikou zaujalo nejen Alešovo vyprávění, ale i jeho osobnost. Člověk, který se doslova prodral celosvětovou konkurencí k možnosti navštívit svět za oběžnou dráhou, se zároveň projevoval nápadně skromně, mluvil tiše a bez velkých gest. A nás zatím napadaly další a další otázky.

			Co bude dál? Jaká je šance, že se Aleš skutečně vydá do vesmíru?

			Jakou fyzickou kondici musí mít bojový letec a astronaut?

			A jakou psychickou odolnost?

			Čeho se bojí?

			Jak moc se musí jeho povolání přizpůsobovat rodina?

			Jak probíhá vzdušný souboj s využitím nejmodernější techniky a jak se liší od toho, co známe z filmů o druhé světové válce? 

			Takhle se zrodil nápad na knihu, která by překročila hranice obvyklých novinových rozhovorů a plasticky by zachytila nejen hlavního protagonistu, ale také jeho svět, vyhrazený pouhé hrstce smrtelníků. Svět nesmírných výšek, nadzvukových rychlostí, všudypřítomného nebezpečí, ale také neobyčejné krásy.

			Skicu tohoto světa, vzniklou na základě série rozhovorů s Alešem Svobodou, držíte v ruce.

			Martin Jonáš, podzim 2024

		


		
			1. kapitola

Na startu

			 

			Idylickou českou krajinu v okolí Čáslavi protne nepopsatelný řev proudového motoru a vzduch provoní spálený kerosin. Letoun JAS-39C Gripen se dává do pohybu a vzápětí zvedá své šípovité tělo k obloze. Během několika desítek vteřin divadlo končí. Z letadla se za tu nepatrnou chvilku stala mizející tečka na obzoru, přestože viditelnost je toho dne výjimečně dobrá. Kdyby pilot chtěl a měl k tomu potřebná povolení, za půl hodiny by si mohl z výšky prohlížet pobřeží Baltského moře. Nejen Česká republika, ale i celá Evropa je těmto strojům zkrátka trochu těsná.

			Po ploše se k nám vrací dvojice kameramanů, kteří měli za úkol zachytit start zblízka. Hodně jim zvoní v uších, přestože na ně dostali ochranné klapky. Navzdory tomu se oba radostně šklebí jako malí kluci. Jsou to ostřílení profíci, kteří už během své televizní kariéry leccos viděli, ale i tak říkají: Tohle byly jedny z nejhezčích záběrů, jaké jsme dělali.

			Výjimečnost té situace se dá popsat různě. Jak už zaznělo v prologu, televizní kamery získaly na toto místo, jedno z nejstřeženějších v celé České republice, přístup jen několikrát v historii. Zkusme to ale ještě jinak. Co například převést to, co objektivy zaznamenaly, do řeči peněz?

			Cena bojového letounu, který právě z čáslavského letiště odstartoval a jichž má česká armáda pouhých dvanáct, nepočítaje v to dva stroje ve verzi pro výcvik pilotů: zhruba miliarda korun.

			Cena jedné z raket vzduch-vzduch pod jeho křídlem: zhruba třicet milionů korun.

			Cena paliva, které letoun spálí během půl hodiny cvičného letu: skoro čtyři sta tisíc korun.

			Cena „pouhé“ kombinézy, která ve skutečnosti pomáhá pilotovi přečkat obrovské přetížení bez ztráty vědomí, a to díky nafukovacím polštářům na nohavicích a rukávech: zhruba milion korun.

			A pak je tu samotný pilot. Pro někoho možná překvapivě nejdražší položka ze všech jmenovaných. Jak sám Aleš Svoboda říká, český stát do něj už investoval okolo miliardy. 

			Na začátku přitom byla cesta „šalinou“ za pár korun; cesta, která ho přivedla do brněnského planetária. A také vzpomínka na dědečka, prvorepublikového letce, jenž stejně jako Aleš poprvé okusil kouzlo letectví na letišti v Brně-Medlánkách. A samozřejmě pár knížek a filmů, které malého kluka z Brna nasměrovaly právě na vesmírnou trajektorii.

			 

			Aleši, kdy a kde ses poprvé posadil za knipl letadla? 

			Krátce předtím, než jsem oslavil dvacetiny. Samozřejmě jsem tehdy seděl ve větroni, na kterých nováčci běžně začínají. V mém případě to byl Blaník, legendární model vyprojektovaný v Československu. Vynikající kluzák, používal se snad ve čtyřiceti státech světa. 

			Do vzduchu jsem tehdy šel z letiště aeroklubu v Brně-Medlánkách. Což mimochodem znamená, že jsem začínal na stejném letišti, kde létal ještě před válkou na větroních i můj dědeček. V pozůstalosti po něm zbylo pár fotek z tehdejších leteckých časů. Stačí se na ně podívat a bez nějakých dlouhých řečí a komentářů je jasné, že to muselo být daleko větší dobrodružství, než když jsem poprvé letěl ve větroni já. Pilot neměl kolem sebe kokpit, jak jsme dnes zvyklí, seděl ničím nechráněný pod křídlem, ovládání žádnou velkou důvěru nebudí. Do vzduchu je samozřejmě nedostával vlečný letoun, ale „gumicuk“, natažená guma. 

			To určitě chtělo odvahu. Ale on tvůj dědeček rozhodně nebyl žádný zbabělec…

			To fakt nebyl. Vidíš, vlastně moc nechybělo a měli jsme stejná povolání. I on nastoupil na vojenskou leteckou školu, která byla tehdy v Prostějově. Nikdy jsem neměl možnost o tom s ním mluvit, ale předpokládám, že jeho snem bylo létat na aviích, prvo­republikových stíhačkách. Jenže pár měsíců po tom, co zahájil výcvik, přišli Němci a s létáním byl konec.

			On se hned po začátku války zapojil do brněnské odbojové skupiny, společně s některými dalšími kamarády z leteckého klubu. Chtěl odejít za hranice, jenže odbojáři mu to prý zakázali. Jinak by možná zamířil do Británie a do řad RAF, kdo ví. Údajně ale dostal úkol coby spojka odboje. Měl zůstat v protektorátu. Asi toho dost litoval. Už v červnu 1940 spadla klec, gestapo ho dostalo a odvezlo do vězení na Špilberku. Němci předtím chytili jednoho člena jejich skupiny a ten, když mu pohrozili, že povraždí celou jeho rodinu, ostatní udal, včetně dědečka. 

			Poté následovalo to, čemu on s hořkým humorem říkal turistika po německých věznicích a koncentrácích – Mírov, Vratislav, Dachau. Musely to být hrozné věci, které zažil, po válce o tom prý nerad mluvil. Něco ale sepsal do deníku, dodnes ho mám. Třeba to, jak při převozu z Mírova do Německa vážil čtyřicet osm kilo. Tehdy dostal na třídenní cestu čtvrt kila chleba a kousek margarínu, během cesty ve vězeňském vagonu před jeho očima umírali hladem a zimou kamarádi… Nebo jsem tam našel větu: „Lékař v naší cele naměřil průměrnou teplotu minus čtrnáct stupňů. Povolili nám kvůli tomu nafasovat svetry. Je nám to jedno, všichni máme horečku.“ 

			Vypadá to ale, aspoň podle toho, co píše, že hodně těžce nesl návštěvu svojí maminky, které nacisté jednou povolili přijet za ním do věznice ve Vratislavi. Den předtím prošel zvlášť krutým výslechem a obličej měl samou modřinu. Psal, že skoro nemohl mluvit a že byl nakonec rád, když ta půlhodina, kterou na setkání vyhradili, vypršela. Bylo mu líto, když viděl, jak se maminka při pohledu na zmláceného syna trápí. 

			Jak to všechno nesl? Podepsalo se to na něm? 

			V zápiscích skoro pořád píše o vzteku na Němce, na udavače, a o tom, že se už při prvním výslechu a mučení rozhodl přežít a tím je všechny porazit. Dokázal to, ale trvalo to pět let a zdravotně se z toho už nikdy úplně nevzpamatoval. 

			On ale zjevně vzdoroval i za komunistů. Mnoho nechybělo a Česko by si muselo hledat jiného astronauta než tebe. Jestli se nepletu, dědeček plánoval s tvými rodiči uletět přes železnou oponu do Rakouska.

			Jo, to je pravda, takový byl původní plán. On se totiž po válce k létání vrátil, a dokonce se tím chtěl živit. Byl vzděláním geodet a koupil si malé letadlo, Piper Cub. To je model, na kterém za války létali i piloti v Anglii a v Americe. S bratrem pak založili firmu na letecké zaměřování, jako jedni z prvních v tehdejším Československu. Zaměřovali velké projekty i železniční tratě.

			Po komunistickém převratu dědeček opravdu zvažoval, že s piperem přeletí rakouskou hranici a dostane naši rodinu na Západ. Měl ale smůlu na načasování. Komunisté převzali moc v únoru 1948 a měsíc nato se narodil můj tatínek. Letět s manželkou těsně před porodem nebo s novorozencem? To by byl riskantní nesmysl. Jenže brzy po převratu komunisti dědečkovi letadlo zabavili. S plány na útěk byl konec. Pak se projevily útrapy věznění a asi i životní deziluze. Zemřel brzy, dřív, než jsem se narodil.

			Co vlastně dělají tvoji rodiče?

			Oba už jsou v důchodu. Táta předtím pracoval jako programátor. Ještě před revolucí byl jeden z prvních, kdo zaváděli moderní, dokonce i západní výpočetní techniku do velkých podniků, kde vznikala výpočetní střediska. Po revoluci si založil vlastní firmu a vyvíjel software pro podniky, lékaře nebo třeba odhadce nemovitostí. Máma pracovala ve školicím středisku jaderné elektrárny Dukovany a pak jako projektantka ústředního vytápění v tehdejším Stavoprojektu. Po revoluci si podobně jako táta založila živnost a věnovala se projektování topení do různých staveb. Od rodinných domů po nemocnice.

			Kdy tebe poprvé napadlo, že se staneš pilotem? 

			Upřímně? Když jsem viděl v televizi Top Gun. Ten film mám vlastně rád dodnes. (smích) 

			Vážně? A já si přitom myslel, že to je z hlediska profíka… prostě taková blbost.

			Jasně že je, i když některé scény nemají k pravdě úplně daleko. Ale upřímně, kdyby to mělo přesně odrážet realitu se vším všudy, tak by to byla nuda, ne americký biják. 

			Jako dítě jsem měl rád i Železného orla, takovou zfilmovanou reklamu na stíhačky F-16. I to je trochu za vlasy přitažená, dobrodružná věc. Ale co mě tehdy fascinovalo, byl film Správná posádka, ten už je jiný, serióznější. Natočili ho podle knihy Toma Wolfa a hrdina není na rozdíl od Mavericka z Top Gunu smyšlený: Chuck Yeager byl americké stíhací eso a taky první člověk, který překonal rychlost zvuku. Pro mě hrdina mého dětství. 

			Je jasné, že jsi chtěl být kosmonautem, protože to jsme jako kluci chtěli být všichni. Jak se lišily tvé dětské sny od reality, kterou teď už důvěrně znáš? 

			Neliší se jenom sny. I realita vesmírných letů byla za mého dětství jiná, než je dnes. Tehdy vrcholila éra amerických raketoplánů. Já raketoplány jako dítě vídal v televizi pořád a pořád a sám sebe jsem si představoval v jednom z nich. No a vidíš, už se do žádného neposadím, jejich éra před několika lety definitivně 
skončila. 

			Být dnes astronautem ale znamená něco jiného než tehdy, přesněji něco víc než „jen“ být špičkovým pilotem. Spektrum činností, které se od astronauta očekávají, je mnohem širší. Má to být zároveň letec i vědecký pracovník schopný fungovat v extrémních podmínkách a v případě nouze univerzálně zaskočit tam, kde je potřeba. A taky parťák, který svým chováním nesmí rozložit tým okolo sebe. 

			Jak říkám, tyhle sny jsme měli snad všichni. Ty sis za ním ale šel…

			Šel. Zpětně vzato se až divím, jak chladně a racionálně. (smích) Postupně mi začalo být jasné, že cesta ke kariéře astronauta vede přes kariéru stíhacího pilota. A to i díky knížkám, které jsem o vesmíru četl, a filmům, které jsem miloval. Létání do kosmu vždycky bylo tak trochu pokračováním vojenského létání a moji dětští hrdinové – Yeager, Armstrong, Aldrin – byli původním povoláním vojenští piloti.

			Když jsi řekl rodičům, že chceš létat se stíhačkou, co oni na to? Báli se? 

			Žádný problém s tím neměli. Navíc ta situace tak nějak přirozeně vyplynula. Předtím jsem chodil na obyčejnou základku v Brně, a protože jsem asi nebyl úplně hloupé dítě, vybrali mě nejdřív do specializované matematické třídy a potom na osmileté gymnázium. Copak matematika, ta mi šla. Ale učit se něco nazpaměť, třeba v češtině nebo dějepisu, to mě fakt nebavilo. Byl jsem spíš takové to dítě, které se snaží přijít věcem na kloub, zjistit, jak fungují, dovodit si věci logicky.

			Takže když jsem maturoval z češtiny, profesorům jsem řekl natvrdo, že se odmítám učit, kdo před sto padesáti lety napsal jakou básničku.

			A to na to přistoupili? Neřekli, že si moc dovoluješ? 

			Jak se to vezme. Z ostatních předmětů jsem odmaturoval bez problémů, a co se týče češtiny, z maturitního slohu jsem dostal za jedna, z literatury za pět, a když se z toho udělal průměr, tak jsem maturitou prošel.

			Co sport? Předpokládám, že v tom jsi musel být dobrý.

			Dá se říct, že jo. Bavil mě hokej, ale abych pravdu řekl, úplně jsem nevynikal. Začal jsem hrát až v deseti, a to je pak těžké držet krok s dětmi, které stojí na bruslích s hokejkou v ruce od pěti let a rodiče je denně vozí na tréninky. Ale vydržel jsem u toho sedm let, vlastně skoro do okamžiku, kdy jsem nastoupil do armády. 

			A taky jsem dělal orientační běh, i když to byla trochu náhoda; jeden z našich profesorů na gymplu byl republikový reprezentant. Takže jsem trénoval fyzičku i orientaci, to se u pilota rozhodně neztratí.

			Trénuje bojový letec nějak speciálně fyzičku? A je fyzicky náročné pilotovat při těch obrovských rychlostech a obrovských přetíženích? 

			Asi tě zase překvapím; žádný speciální trénink, který by z člověka dělal superatleta, v mém životě nefiguruje. Samozřejmě sportuju pravidelně, asi jako každý člověk, který se stará o svoje zdraví. Někteří kluci ze základny chodí do posilovny, tam já zajdu občas taky, ale rád mám třeba i badminton… vlastně nic zvláštního.

			Které tělesné partie musí stíhací pilot trénovat speciálně? Co se při létání namáhá nejvíc?

			Krk! Ten dostává při přetížení zabrat nejvíc. Zkus si to představit: hlava za normálních okolností váží zhruba okolo pěti kilo, s přilbou dejme tomu deset. Při přetížení pět šest G je to dalších padesát nebo šedesát kilo navíc. A tohle musí krk stíhacího pilota utáhnout. Navíc při manévrovém boji samozřejmě musíš mít přehled o tom, co děje okolo letadla, a teoreticky kroutit hlavou zleva doprava, nahoru dolů. To taky krk nemusí při tomhle zatížení vydržet, a když si nedáš pozor, může to přinejmenším pěkně bolet.

			A trénuje se to nějak speciálně?

			To bych čekal spíš u Američanů, v Česku ne. Ano, člověk si může koupit takové ty gumové pásy, které se používají na posilování, navléknout si je na hlavu a hýbat s ní. Nebo se doporučuje speciální postroj, který používají boxeři; řetězy, co se připevní na krk a na ně se navěsí závaží. Ale abych řekl pravdu, nikdy jsem nikoho z našich pilotů takhle cvičit neviděl. 

			Já už jsem si za ta léta vyvinul techniku, která krk před zraněním chrání. Nejdřív se rozhlédnu a teprve pak se pustím do manévru a „vyrobím“ si nějaká ta géčka. 

			Když se řekne armáda, hned mě napadnou ranní rozcvičky. Vy přece musíte mít povinnou fyzickou přípravu, ne? 

			Ranní rozcvičky to úplně nejsou. (smích) Takhle to na letecké základně a mezi piloty nefunguje. Máme ale každoroční přezkoušení, musíme splnit limity běhu na dvanáct minut, počet lehů-sedů za šedesát vteřin… ty limity se liší podle věku, ale upřímně, tohle pro mě nikdy nebyl problém a snad ještě dlouho nebude.

			Zpátky do Brna a ke tvému dětství: Nikdy jsi nezvažoval jinou životní cestu než tu, na jejímž konci byl knipl gripenu a potenciálně i kabina vesmírné lodi? 

			Dá se říct, že jsem byl dost tvrdohlavé dítě. Přesně jsem věděl, co chci, a přes to nejel vlak. Představa byla jasná: mít práci, která nebude nudná, ve které se bude něco dít a která bude kombinovat mentální a fyzické nároky. Asi bych nevydržel osm hodin denně v kanceláři nebo u rýsovacího prkna. Stíhací pilot a astronaut? Ideální! Sice to není v pravém slova smyslu sport, ale je to náročná fyzická činnost. A kromě toho musí mít člověk obrovské kvantum znalostí, nemluvě o odvaze nebo o schopnosti rychle se rozhodovat. Dnešní bojové létání je mentálně extrémně náročná činnost, kde se musí hodně promýšlet a plánovat. Tím spíš, když se v kariéře trochu posuneš. Stane se z tebe velitel, jenž má zodpovědnost za víc letadel a za operace, kde během misí hraje roli spousta proměnných: počasí, nepřátelské stíhačky, radary, protiletadlové rakety…

			Jakou vysokou školu musí vystudovat člověk, který se chce stát jedním z těch zhruba dvaceti českých pilotů nadzvukových stíhaček?

			Otevírala se mi jediná cesta: vstoupit do armády a dostat se na Univerzitu obrany, na dvouobor pilot – řídící letového provozu. 

			Jakými zkouškami musí adept na stíhače projít? Testuje se jeho zdraví, rychlost reakcí? 

			Součástí přijímaček je lékařská prohlídka v Ústavu leteckého zdravotnictví, včetně psychomotorického testování. Testuje se rychlost reakcí, schopnost koncentrace, prostorová představivost. Testy, které se později v životě pilota, byť v omezenějším spektru, opakují každý rok. 

			Testuje se i psychická odolnost, schopnost odolávat stresu? 

			Součástí vyšetření jsou psychotesty. Pomocí dvou set otázek, na které odpovídáš „ano – ne“, se zjišťuje typ osobnosti. Včetně otázek, jestli koukáš rád do ohně. (smích) Cílem je vyselektovat uchazeče, kteří by v některých parametrech příliš vybočovali, byli agresivní, neurotičtí, nebo zase naopak přehnaně flegmatičtí. Možná by z nich nebyli špatní piloti, kdyby měli celé nebe pro sebe, ale nejsou to týmoví hráči. Aby z nich udělal letce, s tím se nikomu nechce ztrácet čas.

			Druhá linie testování spočívá ve výkonnostních zkouškách. Tam jde o schopnost rychle reagovat nebo o schopnost vykonávat více činností najednou. A na to je v Ústavu leteckého zdravotnictví proslulý „kombajn“. Člověk má před sebou páčky, pedály a monitor, na kterém se rozsvěcují symboly, do sluchátek zároveň přicházejí různé tóny a adept musí reagovat podle zadání; když zazní tento tón, zmáčkni hranaté tlačítko, když se rozsvítí tento symbol, vyšlápni levý pedál. No a frekvence podnětů se zvyšuje a zvyšuje, až do okamžiku, kdy už to člověka přehltí.

			Nejvíc lidí při přijímačkách vypadne právě na psychotestech a na očních testech. 

			Jaké jsou požadavky na pilotovy oči? 

			Oči uchazečů se vyšetřují opravdu důkladně, včetně schopnosti vidění za šera, hloubky vidění a tak dál. Myslím ale, že zrovna tady jsme dlouho naráželi na určitou zkostnatělost systému. Ty požadavky se řídí vyhláškou, která je z roku 1999, a tudíž vznikala v době, kdy nebylo v provozu žádné z letadel, která teď používáme a jejichž elektronika pilotovi dost pomáhá. Charakter práce je jiný a tím pádem i požadavky na zdraví pilota. V zahraničí vídám běžně piloty, již nosí pod leteckou přilbou brýle.

			Je jasné, že u lidí, kterým je nad čtyřicet let, už ta kvalita zraku nebude taková jako ve dvaceti. Na druhou stranu právě tohle jsou lidé, do kterých armáda investovala velké peníze, a je škoda o ně přijít. Naštěstí se tohle u nás nedávno změnilo tak, jak se to změnilo i v jiných zemích.

			Jak vzpomínáš na studium na Univerzitě obrany?

			Byla to zvláštní situace, byl jsem zároveň student a zároveň profesionální voják, dostával jsem pár korun platu, všechny přednášky byly povinné, ráno se dělal nástup a podobně. 

			Některé předměty byly na špičkové úrovni: matematika, materiálové inženýrství, letecká technika, meteorologie. A některé předměty zase byly, to si přiznejme, dost mizerné. Třeba základy managementu, které učili lidé, co nikdy žádnou organizaci neřídili.

			Co bylo na škole nejtěžší? 

			Z teoretických předmětů ty s matematikou, výpočty zatížení, pevnosti a tak dál. Ale do tuhého začalo jít doopravdy až ve vzduchu.

			Tvrdá selekce přišla se základním leteckým výcvikem. Každý let je hodnocený, každé ráno podstupuješ přezkušování, každý pátek větší přezkušování, dělá se pořadí úspěšnosti… je to vlastně permanentní tlak, a přitom většina z nás chtěla létat ve stíhačkách. Byl to náš cíl, o který jsme se chtě nechtě přetahovali s kamarády. Až do konce to vydrželi jen další tři kolegové. Výsledek je takový, že na obor pilot nás nastoupilo dvacet dva a na gripenech teď létáme jen čtyři. 

			Na čem se to láme? Na talentu, na psychické odolnosti, povahových vlastnostech? 

			Někomu to třeba tak úplně nejde – ne že by se nenaučil létat, to se naučí úplně každý. Problém je v tom, že systém musí být efektivní a potřebuje piloty, kteří výcvik zvládnou za poměrně krátkou dobu. Každý let navíc stojí poměrně hodně peněz. Takže rychlost toho, jak se člověk dokáže vyvíjet, je extrémně důležitá.

			Podle mě je ale úspěšnost daná hlavně přístupem. Chodí pilot připravený? Je ochotný na sobě pracovat? Určitě je k tomu potřeba hodně motivace. A taky trpělivosti. Podívej se na můj případ; když se to sečte, tak od začátku mých studií na Univerzitě obrany po okamžik, kdy mě vybrali pro létání na gripenech, to trvalo bratru jedenáct let.

			Byli jste navzdory tomuhle tlaku dobrá parta? Nebo mezi stíhači panuje soutěživost a nepřátelství, jak to známe z filmů? 

			Byli jsme dobrá parta a jsme doteď, ale zároveň jsme věděli, že jsme konkurenti. Skoro každý z nás, kdo zahájil letecký výcvik, chtěl jednou skončit na gripenu. A zároveň jsme věděli, že toho dosáhnou tři čtyři. Ti ostatní létají na vrtulnících nebo u dopravní letky ve Kbelích. Já jsem skončil v celkovém pořadí druhý a dostal doporučení na proudová letadla. 

			Mimochodem, dokázal bys pilotovat nákladní letadlo? Třeba i to velké, civilní, typu airbusu? Přistát s ním? 

			Jasně, na tom nic není! (smích) Celkem už jsem pilotoval asi deset typů letadel. A kdyby bylo potřeba, naučil bych se samozřejmě i na dalších, není problém. 

		


























Toto je jen ukázka elektronické knihy, obsahuje pouze vybrané kapitoly.
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