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00 / FLIGHT REVIEW
Vysledek pristani

Let CY5005 z Prahy do Chicaga. Airbus A380-842 ve verzi
FlyByWire A380X, simulator MSFS 2024. Dosednuti na drahu
28C letisté Chicago O’'Hare v case 06:25 UTC.

Kvalita pristani Touchdown VS
93/100 -197
trida A ft/min = -1,00 m/s
Spicka G Odskoky
1,14 0

G, podle prehledu zadny bounce

Hlavni zjisténi

Dosednuti bylo jemné, presné vici ose a bez odskoku.
Nejvétsi prostor pro zlepseni neni pfi samotném kontaktu, ale
v délce podrovnani: od 50 ft do dosednuti uplynulo pfiblizné
9,8 sekundy a letadlo urazilo priblizné 701 metrd.

Silnou strankou byla vysledna kombinace malé vertikalni
rychlosti, mirného pretizeni a dobré polohy na draze. Klicové
upozornéni: krasné cislo v Landing Analyser automaticky
nedoklada stejné dobry priabéh celého priblizeni, praci s
vykonem ani efektivitu brzdéni.

Tato revidovana verze pracuje soucasné s 40strankovym
SimBrief OFP a 451 vzorky Landing Analyser. Rozlisuje plan
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dispecera, mérené velic¢iny, odvozené vypocty a véci, které z

dostupnych zaznam( urcit nelze.

re

Rozhoduijici cisla

Ukazatel Hodnota

Let / letisté

Pristani

Dosednuti

Délka rollout

Zobrazené vyuziti drahy

Zbyla délka po méreném dojezdu

Dosedaci IAS / GS

Pitch / bank pfi dotyku

Vitr

Spotreba paliva dle skére

12.10.2026 / OFP + telemetrie
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12.10. 2026, 06:25 UTC, RWY 28C

762 m za prahem drahy

1 040 m podle analyzéru

55%z3286m

1 484 m vypoctem

129 /132 kt

+6,5° / +1,6°

190° / 2 kt, zleva

122 213 kg

03



CY5005 / A380X / LKPR - KORD
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01 / FLIGHT REVIEW
Jak cist duikazy

TFi drovné jistoty
e Pfimé zaznamy: ¢asové znacky a jednotlivé vzorky telemetrie,

Udaje palubniho analyzéru, jeho vlastni hodnoceni a uvedena
geometrie drahy.

e Odvozené hodnoty: prevody jednotek, podily drahy,
rekonstrukce urazené vzdalenosti ze zaznamenané GS,
ekvivalentni sestupovy Uhel, orientacni rychlost zmény pitch.

e Odborny kontext: doporuceni z verejné dokumentace
FlyByWire A380X, obecné letecké principy a nezavazné
srovnavaci vypocty.

Dulezité omezeni

Dostupny export obsahuje 451 ¢asovych radku jen od
T-12,5 do T+2,1 s. Udaj o rollout 1 040 m a palivu 122 213
kg pochazi ze souhrnu aplikace, ne z Uplné sekundové stopy.
Nelze z néj rekonstruovat cely let ani kompletni zastavovani.

Analyzér uvadi nominalni interval vzorkovani 33 ms, ale v
zobrazeném logu jsou ¢asové znacky zaokrouhlené na desetinu
sekundy. Z toho diivodu mé nékolik rdznych radkl shodny cas.
Grafy tento jev fesi medianem hodnot v rdmci zobrazené
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¢asové znacky a nesnazi se rekonstruovat nezndmé presné
milisekundy.

Polozky ,Landing VS*, ,Sim VS, ,G-Force", ,Stable“ a ,Score"
jsou nazvy metrik konkrétni aplikace. Nejde o certifikovany
Airbus flight-data monitoring a bez zdrojového algoritmu nelze
odvozovat jeho presna vahova pravidla.

Co nyni k dispozici neni

e Skutecné hmotnosti (TOW/LAW), skutecny fuel on board pri
touchdown, skutecny cas vzletu a celé skutec¢né prolétnuté
routovani. OFP tyto hodnoty pouze planuje.

e FMA, reZim autopilota, A/THR, skutecné FLAPS a VAPP/VLS;
planovanou VREF 134 kt v OFP mame, ale ne jeji skute¢nou
hodnotu z letadla.

e Stav spoilerq, reverser(, nastaveni autobrake/BTV, stav
povrchu drahy, ¢innost brzd, pozice nose gear a presna draha od
prahu.

Primarni planovaci podklad je pfimo nahrany SimBrief LIDO
OFP CY5005, RELEASE 20:16 UTC 11. 10. 2026, 40 stran.
Hodnoty v ném jsou explicitné oznaceny jako ESTIMATED /
PLANNED, nikoli jako potvrzeny stav letadla. Cisla z OFP jsou
uvadéna s plvodni stranou v zavorce.

02 / FLIGHT REVIEW

SimBrief OFP: skutecny plan

Presné to, co pilot a dispecer ocekavali pred odletem.
Nasledujici kapitoly pouzivaji plivodni 40strankovy LIDO OFP a
vzdy odlisuji planovana cisla od telemetrie.
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Identifikace a vychozi provozni ramec

Polozka OFP (plan)

Let / radiova znacka CY5005 / CYB5005
Registrace / typ G-CBIG / A380-842
Motory Trent 972B-84

OFP release 11 OCT 2026, 20:16Z
Provedeni OFP 2, LIDO / SimBrief
Odlet a prilet LKPR/24 — KORD/28C
Cost Index Cl 200

Cestovni hladina FL340; Mach 0,85

PAX / ZFW 368 /338 279 kg
Hlavni alternate KDTW, Detroit

Strana 1 OFP obsahuje vychozi mass and balance, palivo a
letovy cas; strana 2 publikovanou trasu, strana 14-16 TLR.
Oznaceni A388 v ICAO planu je kéd typu, nikoli dalsi model
A380. A380-842 s motory Trent 972B-84 je planovaci
konfigurace uvedenda v OFP.
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Planované casy a skutec¢ny okamzik touchdown

Udalost OFP / zaznam

OUT, Praha 11. 10. 21:40Z plan
OFF, Praha 11. 10. 22:00Z plan
ON, Chicago 12.10. 07:37Z odhad
IN, Chicago 12.10. 07:47Z odhad
SCHEDULED ON 12. 10. 06:20Z planovany rad
Touchdown [TEL] 12. 10. 06:25Z zaznam

@06:20 Z Plan SKED ON

@06:25 Z Telemetrie TD
©®070FPZEST ON

06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30

12.10. 2026 / UTC

Porovndni stejného dne. Telemetrie zaznamendvd touchdown, nikoli oficidlni
blokovy ON ani IN cas. Dispatch ETA 07:37Z je pldn, skutecny odlet neni
zaznamendn.

Touchdown v 06:257 nastal 72 minut pred dispecersky
odhadovanym ON v 07:37Z, ale 5 minut po poloZce SKED ON
06:20Z. To neznamena, ze let samotny trval o 72 minut méné:
nezname skutec¢né OFF ani pfipadné zmény routovani/casu v
simuldtoru. OFP v kolonce ACTUAL nic vyplnéného nema (str.
3).
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Pravidlo pro nasledujici analyzu

DISPATCH nebo OFP = plan. Landing Analyser nebo TEL =
méreny stav. Rozdil dvou systém( vyhodnocujeme pouze
tam, kde jsou srovnatelné definice, jednotky a ¢asovy
interval.

03 / FLIGHT REVIEW
Trasa pres severni Atlantik

OFP: geometrie planované trasy

60NO4OW
60°N

GOMUP PRG

50°N

40°N
ORD

80°W 60°W 40°W 20°W 0°

Vlastni grafické zndzornéni waypointt uvedenych v OFP na str. 2 a 4-9.
Prehledovy ndkres, nikoli navigacni mapa nebo potvrzeny skutecny track.

12.10.2026 / OFP + telemetrie
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Distance, vitr a hladina

Parametr Planovana hodnota

Ground distance 4 094 NM

Air distance 4 547 NM
Great-circle distance 3941 NM
ProdlouZeni proti ortodromé 153 NM / +3,88 %
Pramérny vitr 284° /58 kt
Priimérna slozka vétru -47 kt (headwind)
Trip time 9 h 37 min

Trip fuel 124 172 kg
Pramérny fuel flow 12 911 kg/h

Rozdil 4 547 - 4 094 = 453 NM mezi air distance a ground
distance odpovida prevazné nepfriznivé vétrné slozce na zapadni
trase. Primérny protivitr z OFP je 47 kt; skutecné vétry béhem
letu ale potvrdit nemizeme. Planované 4 094 NM neni prfimo
stejné jako prostd ortodromicka vzdalenost 3 941 NM.

Oceansky usek v jednom radku

GOMUP - 59N020W — 60N030W — 60N040W —
58N050W — DORYY, planovana vyska FL340 a Mach 0,85
(OFP str. 4, 7 a 13). V oblasti severniho Atlantiku je to
vyznamna kombinace vyssich zemépisnych Sifek a zapadniho
letu.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 11
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Oceansky bod EET od vzletu

GOMUP / 10W 02:30
59N020W 03:17
60NO30W 03:55
60NO40W 04:31
58N050W 05:11
DORYY / 57W 05:45

Pri planovaném OFF 22:00Z vychazi crossing 30W priblizné
01:55Z nasledujiciho dne. Dispecerska pozndmka vyslovné
upozornuje, Ze TRACK B neni v tento ¢as aktivni, proto se plan
podava pres individualni oceanské waypointy, nikoli pouze
zkratkou ,Track B“. To je dobry priklad spravného c¢teni NAT
OTS a jeho obdobi platnosti.

Prilet k O'Hare

Za DORYY nasleduji YWK, ULDON, YVO, ODAXY a
publikovany WYNDE3 arrival (OFP str. 2, 8-9). Planovany top
of descent je kolem EET 09:05, tedy asi 32 minut pred
planovanym ON. Z logu pfistani nezndme skutec¢né pouzité
STAR/final vektory, ale destinace a RWY 28C se s planem
shoduiji.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 12



CY5005 / A380X / LKPR - KORD
04 / FLIGHT REVIEW
Hmotnosti A380 a jejich meze

Mass and balance z ptivodniho OFP

Hmotnost Plan Maximum
ZFW 338279 kg 373 000 kg
Takeoff weight 503 197 kg 510 000 kg
Landing weight 379 025 kg 395 000 kg
Block fuel 165 916 kg 172 700 kg v
prehledu
Payload 38,3t neni uvedeno

ZFW + takeoff fuel = TOW: 338 279 + 164 918 = 503 197 kg.
Planovany priletovy EFOB 40 746 kg dava 338 279 + 40 746 =
379 025 kg. Vnitfni hmotnostni rozvaha OFP tedy presné
souhlasi, nikoliv jen pfiblizné.

Rezerva vic¢i hmotnostnim limitam

MTOW 510t 6 803 kg (1,33 %)
MLW 395 t 15 975 kg (4,04 %)
MZFW 373 t 34721 kg (9,31 %)

Letadlo je planovano relativné blizko maximalni vzletové
hmotnosti, ale pfi pfistani s priblizné 16 t rezervou do MLW.
Tato rezerva sama o sobé neznamena, Ze pristavaci vykon na
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mokré draze je automaticky vyhovuijici: rozhoduje skute¢na
hmotnost, konfigurace, rychlost, stav drahy a brzdny rezim.

Proc to méni vyklad pristani

Znalost planovanych 379 t dovoluje vybrat relevantni fadek
rychlostni a landing-distance tabulky, misto odhadovani podle
obecné hmotnosti A380. Neznamena ale automaticky, Zze MSFS
v okamziku touchdown skutec¢né ukazoval 379 t. To by dolozil
pouze zaznam GW/FOB ¢i jiny aktualni provozni udaj.

Scénar, nikoli méreni

Pri hypotéze shodného pocatecniho fuel load i ZFW by rozdil
ve spotrebé 1 959 kg znamenal LAW asi 380 984 kg. Takova
hodnota by stale byla pod MLW, avsak neni namérenou
pristavaci hmotnosti tohoto letu.

05 / FLIGHT REVIEW
Palivo: plan do posledni tuny

Slozky takeoff fuel: 164,918 t
cont ] 6,209
aucrn otw [l 10,240t
FinaL ] 4,728 ¢
ATC EXTRA | | 6,523 t
WXX EXTRA 13,046 t
6 2‘0 4‘0 6‘0 8‘0 160 12I0 léIlO
Planované mnozstvi paliva (t)

Rozklad paliva z tabulky PLANNED FUEL (OFP str. 1). Graf ukazuje slozky
164,918 t pri vzletu. Taxi 0,998 t se pripocitdvd az pro block fuel.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 14
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Palivovy rozpocet dispatch

Slozka kg / vyznam

TRIP 124 172 / LKPR-KORD
CONT 5% 6 209 / contingency
ALTN KDTW 10 240 / 57 minut
FINRES 4728 / 30 minut

MIN T/OFF 145 349 / soucet vyse
ATC EXTRA 6 523 / 30 minut

WXX EXTRA 13 046 / 60 minut
T/OFF FUEL 164 918

TAXI 998 / 20 minut

BLOCK FUEL 165916

A380 v OFP dostal na vzlet navic 19 569 kg nad minimalni
takeoff fuel, sloZzenych z poloZzek ATC a WXX. To je 13,46 %
nad minimum 145,349 t. Tyto polozky nemaji stejny vyznam
jako final reserve a nelze je jednoduse zaménovat.

Palivo pfi planovaném pristani

T/OFF FUEL - TRIP = 164 918 - 124 172 = 40 746 kg. Tato
hodnota priletového EFOB je v OFP uvedena na poslednim
radku logu u KORD (str. 9) zaokrouhlené jako 40,7 t. Palivova
rezerva pro alternate + final je 14,968 t. Na vypocet skutec¢ného
touchdown fuel ale OFP sdm nestaci.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 15
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Alternate: Detroit i Indianapolis

Primarni planované zalozni letisté KDTW ma 322 NM, 57 minut
a 10 240 kg alternate fuel (OFP str. 2). Déle je uvedeno KIND s
200 NM, 44 minutami a vypoctem 7 468 kg. KIND je zde
alternativni vypocteny scénar, ne druha rezerva automaticky
prictena do block fuel.

Vychozi METAR pro KDTW ze str. 17 uvadél 5 SM, mrholeni,
mist a OVCO008; nasledna TAF nabizela zlepsSeni. Z provozniho
hlediska je velmi uzite¢né, Zze OFP pred priletem porovnava vice
alternate feSeni, ale rozhodnuti v letu vyZaduje aktualni pocasi a
zpUsobilost letist.

Landing performance RWY 28C

Z pavodni landing performance tabulky

SimBrief TLR vyhodnotil KORD RWY 28C, planovanou
pfistavaci hmotnost kolem 379 t, FLAPS FULL a planovaci
podminky 26 °C, vitr 193°/6 kt a QNH 29.93 inHg (OFP str.
14). Dradha ma v tabulce 10 800 ft, priblizné 3 292 m (str. 15).

OFP TLR / LDW 380 t DRY WET

VREF 134 kt 134 kt

Actual landing distance 4482ft/1366m 5365ft/1635m
Factored landing distance 5825ft/1775m 6840ft/2085m

Tabulka na str. 16 je nadepsana FLAPS FULL, MAX MANUAL
BRAKING. ,Actual“ a ,factored” jsou dvé rizné vykonnostni
kategorie. Nejsou to namérené délky pfi konkrétnim pristani v
MSFS; nejde ani o zarucené vysledky s autobrake LOW nebo
BTV.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 16



CY5005 / A380X / LKPR - KORD

SIM RWY 3 286 m

orr o | PER
I > -
I 77
T TR S : -

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
Vzdélenost (m)

Srovndni délek pro prehled. Prvni ¢tyri rddky: pldnované performance distance ze
SimBrief. Pdty rddek: 762 + 1 040 m z analyzéru. Rtiznd metodika a mozny
rozdilny konec dojezdu, proto nelze rddky primo zaménovat.

Landing distance vs. rollout

Vykonnostni landing distance je standardné vzdalenost
vztazena k definovanému bodu nad prahem drahy az do
Uplného zastaveni podle vypoctové metodiky. Naproti tomu
hodnotitel pouziva touchdown 762 m a samostatnou metriku
rollout 1 040 m, aniz by jeho export dolozil kone¢nou rychlost
nebo podminky brzdéni. Soucet 1 802 m tudiz neni
certifikované méreni landing distance ani dikaz splnéni i
nesplnéni TLR.

Pro orientaci: factored dry 1 775 m je zhruba 54 % délky OFP
drahy, factored wet 2 085 m asi 63 %. Po bodu touchdown 762
m zbyvalo jesté 2 524 m redlné délky runway podle simulatoru.
To je provozné dulezitéjsi idaj pro okamzZik dosednuti nez
samotné skore ,rollout 80 bod{".

12.10.2026 / OFP + telemetrie 17
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Co by bylo nutné pro presnou kontrolu

Skutecna GW, konfigurace FLAPS, VAPP, runway condition,
skutec¢né vétrné slozky, pressure altitude, stav reverserd,
ground spoilers, autobrake/BTV a udaj o dosazeni konkrétni
koncové rychlosti. Pro aktudlni simulatorové rozhodovani Ize
pouzit také FlyByWire EFB Landing Performance Calculator s
odpovidajicimi vstupy.

Zasadni metodicka vyhrada

Délky 1 366 /1 635/ 1775/ 2085 m plati pro predpoklady
SimBrief TLR, zejména MAX MANUAL BRAKING. Bez
aktualnich rezim( a stavu RWY nemaji byt srovnavany se
simula¢nim dojezdem jako rovnocenné méreni.

07 / FLIGHT REVIEW

Rychlosti ve flare: VREF 134 kt

50 ft / 139 kt
140-
<
R == VR
<
L TD /129 kt
130 s
— - VREF (OFP, FULL, 380 t)
-10 -8 -6 -4 -2 0

Cas v0ci dotyku (s)

Zelené jednotlivé klicové body z telemetrie, cdrkované tabulkovd VREF=134 kt z
OFP pro LDW 380t / FULL (str. 16). Skutecnd VAPP v palubnim FMGS chybi.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 18



CY5005 / A380X / LKPR - KORD

Co Ize konecné vypocitat

Faze IAS Rozdil k VREF
T-9,8s/50ft 139 kt +5 kt
T-6,0s/19 ft 138 kt +4 kt
T-4,0s/ 13 ft 136 kt +2 kt
T-30s/11ft 135 kt +1 kt
T-2,0s/9 ft 133 kt -1kt
Touchdown 129 kt -5kt

V intervalu 50 ft = touchdown se IAS snizila o 10 kt béhem
priblizné 9,8 s (v praméru priblizné 1,02 kt/s). V prvni ¢asti
podrovnani je pokles mensi, intenzivné;jsi zpomaleni nastava v
zavéru. Rozlozeni odpovida dlouhé fazi zmékcovani sink rate a
naslednému postupnému vytraceni kinetické energie.

Proc¢ 129 kt pri dosednuti neni automaticky chyba

VREF z dispecerské tabulky je referencni rychlost pfistani na
zvolené hmotnosti a konfiguraci. Po priletu prahem a béhem
flare se IAS méni. Bez zaznamu skutec¢né VAPP a VLS, bez
znamé turbulence a hlavné bez konfigurace a skute¢né
hmotnosti nemame dost dat pro verdikt ,pfilis pomalu®. Je
ovsem korektni uvést, Ze zaznam konci 5 kt pod planovanou
VREF.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 19
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Pomeér rychlosti a bodu dosednuti

Na 50 ft uz byla IAS pouze 139 kt, nikoliv napriklad vyrazné
vys$si hodnota. A presto flare pokracoval skoro deset sekund.
Tim se oslabuje jednoduché vysvétleni ,pfiplaval kvili velké
rychlosti“. Z dat je presnéjsi hypotéza vyrazné zplostélé
trajektorie v malé vysce s postupnym rlistem pitch; pric¢inu bez
rezimu A/THR a pilotovych vstup( prokazat nelze.

Prakticky vysledek OFP integrace

Pred ziskanim OFP jsme mohli pouze popsat pokles 139 =
129 kt. Nyni jej Ize zasadit do kontextu VREF 134 kt.
Skutecnou VAPP a presny speed trend na final vSak nelze
zpétné rekonstruovat z dispecerské tabulky.

08 / FLIGHT REVIEW

Pocasi: forecast versus
touchdown

Co bylo k dispozici dispecerovi

SimBrief na str. 17 uvadi pro KORD METAR z 11. 10. 19:51Z:
vitr 220°/6 kt, dohlednost 10 SM, FEW250, teplota 26 °C,
rosny bod 14 °C, altimetr A2993. Jedna se o historicky okamzik
vice nez 10 hodin pred touchdown, nikoli aktualni METAR z 12.
10. 06:25Z.

TAF s isekem FM112000 19006KT P6SM FEW250 odpovida
podle zverejnéné posloupnosti obdobi zahrnujicimu nocni pfilet.
Skute¢né meteorologické podminky vSak monitorujeme jen
pres nékolik hodnot telemetrie: vitr pfi touchdown 190°/2 kt.
Dohlednost, obla¢nost a povrch RWY ve vlastnim logu chybéji.
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Vrstva informace Vitr Vyznam

OFP METAR 11/19:51Z 220°/6 kt Drivéjsi pozorovani
OFP TAF FM11/20Z 190°/6 kt Predpovéd na prilet
TLR vstup 193°/6 kt Planovaci vykonnost
TEL touchdown 190°/2 kt Skutec¢ny udaj simu

Slozky vuci draze

Dashboard pro vizualizaci pouziva orientaci drahy 270°. P¥i
vétru od 190°/2 kt vychazi ilustrativné leva bocni slozka asi
1,97 kt a Celni priblizné 0,35 kt, tedy pri zaokrouhleni prakticky
nulova. Proto hodnotitel uvadi 2 kt crosswind zleva a O kt
headwind. VUci presnému skute¢nému runway headingu by se
malé slozky mirné lisily.

Rozdil 6 kt v OFP a 2 kt v simulatoru znamena, Zze podminky v
okamziku dosednuti byly mirnéjsi, nez planovaci vykonnostni
vstup. Nelze z toho primo vypocitat kratsi brzdnou vzdalenost
nebo schvalit konkrétni landing performance bez ostatnich
adaja.
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09 / FLIGHT REVIEW

NOTAM: co mohlo ovlivnit
provoz

Relevantni omezeni O’Hare v OFP

Polozka (0,1F])]

09/644 RWY 10C/28C centerline markings obscured
A1621/26 RWY 28C ILS inner marker U/S

A0658/26 Prace na TWY A v ur¢eném Useku
A0434/26 Cast TWY A s limitem na rozpéti >118 ft
A0440/26 Cast TWY DD s limitem na rozpéti >118 ft
A1009/26 Nepravidelny povrch safety area TWY N

Pro nase pfistani je nejzajimavéjsi 09/644: RWY 10C/28C CL
MARKINGS OBSC (OFP str. 20). | pres tuto publikovanou
vyhradu analyzér hlasi odchylku dosednuti od osy -4 ft.
Zaznam ovsem nedoklada, zda byl tento NOTAM skutecné
vizualné reprezentovan v MSFS scenerii. Nelze tedy fici, ze pilot
navigoval podle skute¢né Spatné viditelnych car.

ILS na 28C

OFP uvadi frekvenci ILS 108,95 MHz pro RWY 28C (str. 15),
soucasné NOTAM RWY 28C IM U/S (str. 22). Inner marker
nefunkéni automaticky neznamena nefunkcni localizer nebo
glideslope. Pro konkrétni typ pribliZzeni rozhoduji jeho vybaveni,
minima a platny postup. Telemetrie ale neobsahuje LOC/GS
rezim ani jejich odchylky.
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Taxi a A380 wingspan

Po dosednuti je A380 zasadné limitovan nejen vahou, ale i
rozpétim kfidel. NOTAM na TWY A a DD explicitné omezuji
letouny s rozpétim vétsim nez 118 ft, coz A380 spliuje. Tyto
Useky by proto vyzadovaly planovani vhodné taxi route, ne
pouze vybér nejblizsiho vyjezdu. Z naseho logu nelze urcit,
jakou pojizdéci trasou se po pristani jelo.

Plvodni analyza hodnotila dosednuti pouze metricky.
NOTAM ukazuiji relevantni provozni kontext konkrétniho
dne: znaceni osy, inner marker ILS, stavebni prace a taxi
restrictions pro velké rozpéti. Zadny z téchto NOTAM neni
automatickym ddkazem vyskytu problému v simulatoru.

10 / FLIGHT REVIEW
Identita letu a letisté

Letovy ramec

Export oznacuje let jako CY5005, trasu LKPR = KORD a stroj
FlyByWire A380X (A380-842) ve varianté ,Pride A380X". Jde o
IFR let v Microsoft Flight Simulator 2024. Vysledna draha je
KORD 28C.

Koncovy ¢asovy udaj 12. 10. 2026 v 06:25Z odpovida priblizné
01:25 mistniho ¢asu v Chicagu (CDT, UTC-5) a 08:25 v Ceské

republice (CEST, UTC+2). Jde tedy o skutec¢né noc¢ni dosednuti
podle lokalniho ¢asu, nikoli pouze let nazvany ,night flight“.
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Kontext runway 28C

Letisté Chicago O’'Hare ma paralelni drahovy systém. RWY 28C
je protismér RWY 10C. Dashboard simulatoru uvadi délku 3
286 m (10 779 ft) a orientacni osu 270°. Pro tento rozbor jsou
vychozi pravé udaje simulatoru, protoZe podle nich byly
pocitany polohy kontaktu a skére.

Tato délka odpovida témér presné OFP hodnoté 10 800 ft = 3
292 m a verejné publikovanému rozméru skute¢né RWY
10C/28C. Rozdil OFP vuci simulatoru je pfiblizné 6 m (0,18 %).
Pro polohu touchdown pouzivdme 3 286 m z analyzéru, pfi
performance porovnani explicitné uvadime 10 800 ft z OFP (str.
15). [FAA-1]

PRAH TD-762 m KONEC RWY

Zbyva 1484 m
— +040-m —

DOJEZD 11802 m

Zjednodusend rekonstrukce drdhy podle simuldtorového prehledu, nikoli letistni
mapa ani certifikovany landing-distance vypocet.

Ctyfri polohova cisla

e 762 m: poloha dosednuti od prahu, 23,2 % z celkové délky.

¢ 1 040 m: udaj rollout po dotyku, pfiblizné 31,6 % celé drahy.

e 1 802 m: soucet 762 + 1 040, priblizné 54,8 % drahy, tedy
zobrazenych 55 %.

e 1484 m: matematicky zbyvajici ¢ast drahy po konci méreného
rollout, priblizné 45,2 %.
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Pozor na pojmy

,55 % used” neni procento pouzité pouze pfi brzdéni. Je to
podil vzdalenosti od prahu do koncového bodu méreného
rollout. Samotny rollout tvori 1 040 m. Z exportu neni jasné,
jestli jeho konec odpovida Uplnému zastaveni, poklesu pod
definovanou rychlost, nebo jinému triggeru.

11/ FLIGHT REVIEW

Podminky pri dosednuti
Vitr 190° / 2 kt

Zdroj uvadi smér vétru 190° a rychlost 2 kt. Pro osu runway
zobrazenou jako 270° je uhlovy rozdil 80°. Rozklad na slozky
poskytuje priblizné 1,97 kt pFicného vétru zleva a 0,35 kt
protivétru. Zaokrouhleni na celé uzly odpovida hodnotam 2 kt
crosswind a O kt headwind v analyzéru.

Prakticky vyznam

Pricny vitr 2 kt je velmi slaby. Nejsou dlivodem k vyraznym
korekcim ve findle. Pfesto mohou existovat drobné rozdily v
bank a heading, které z této jediné vétrné hodnoty
neodvodime.

V Zadném pripadé nelze z rozdilu GS 132 kt oproti IAS 129 kt
jednoduse vyvodit 3 kt tailwind. IAS neni TAS a do prevodu
vstupuji hustota vzduchu, tlakové a teplotni poméry i vlastnosti
méreni. Vétrny vektor na touchdown navic popisuje jeden
okamzik a nemusi reprezentovat celou finalni fazi.
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Co k pocasi chybi

Nemame METAR, RVR, visibility, ceiling, QNH, teplotu, stav
runway, turbulence ani dostupnost ILS v této konkrétni situaci.
NemuzZeme tudiz rekonstruovat skute¢na rozhodovaci minima,
IFR priblizeni ani vhodnost referencnich rychlosti.

12 / FLIGHT REVIEW

Anatomie poslednich 12,5 s

Nize je rekonstrukce podle skute¢né zaznamenanych vysek a
rychlosti. Cas T = 0 oznacuje prvni zdznam ,On Ground = true".

T-12,53azT-9,9 s | poslednich 86 az 50 ft

Na zac¢atku dostupného Useku je letadlo ve vysce 86 ft AGL, leti
IAS 139 kt / GS 142 kt, pitch ¢ini +2,5° a bank -0,7°.
Simulatorem publikovana VS je zhruba -771 ft/min.

Mezi priblizné 70 a 60 ft se Sim VS prohloubi pfiblizné k -824
ft/min. Poté se rychlost klesani za¢ind zmirnovat: kolem 50 ft je
Sim VS asi =790 ft/min a pitch uz +3,7°. IAS i GS pfitom
zUstavaji priblizné stejné.

Zvyseni pitch o 1,2° mezi vyskami 86 a 50 ft je vyznamnéjsi nez
absolutni ¢islo +3,7°. Ukazuje, Ze se podélna poloha letadla
ménila jesté pred okamzikem, ktery software oznacil jako
zacatek flare. Bez zaznamu sidesticku vsak nelze dolozit, kdy
pilot skute¢né zacal pritahovat, ani zda byl aktivni autoland.

T-9,8azT-7,8s|50az 30 ft

Analyzér prepina do faze Flare priblizné ve vysce 50 ft, 9,8
sekundy pred touchdownem. Pitch roste z +3,7° na +4,8°. Sim
VS se zlepsi priblizné z =789 na =586 ft/min. Rychlost se zatim
drzi okolo IAS 139 kt a GS 142 kt.
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Jde o plynulou zménu konfigurace letu smérem k mensimu
sestupu. U FlyByWire A380X dokumentace pro ruc¢ni pristani
uvadi zahajeni flare kolem 40 ft, takze vyznaceni softwarové
faze uz v 50 ft nelze bez dalsiho vykladat jako chybu pilota. Je
tfeba rozliSovat klasifikaci aplikace a skute¢ny okamzik fidiciho
zasahu. [FBW-1, FBW-2]

T-7,8azT-6,3s|30az 20 ft

Pitch se postupné zvysi priblizné z +4,8° na +5,4°.
Zaznamenana Sim VS klesne z okoli =586 na =393 ft/min.
Odvozeny udaj ,Descent fpm*“ se zméni priblizné z -514 na
-261 ft/min. GS nepatrné poklesne, IAS zhruba na 138 kt.

V téchto 1,5 sekundy je vidét hlavni ¢ast icinného podrovnani:
Uhel letové trajektorie se postupné zplostuje. Z{stava ovsem
kladna rychlost dopredného letu kolem 72 m/s, a kazdy dalsi
okamzik nad drahou proto znamena desitky metrd navic.

T-6,3azT-4,9s|20az 15 ft

Vyska ubude pfiblizné o 5 ft za 1,4 s. Pitch roste pouze ze +5,4°
na +5,7°, ale odvozené klesani se zlepsi z pfiblizné -261 na
-157 ft/min. IAS drzi priblizné 138 az 137 kt. V této casti se ze
stabilizovaného finéle stava vyrazné ploché faze ,float".

PretiZzeni ve vzorcich neni dramatické, prevazné kolem 1,02 az
1,07 G. Letadlo uz nepada vysokou rychlosti k draze. Soucasné
stale spotfebovava drahu, aniz by se kola dotkla povrchu.

T-4,9 a2 T-2,6 s | 15 a2 10 ft

Téchto 5 ft trva priblizné 2,3 s. Pitch pozvolna naroste na +6,3°,
IAS klesne pfriblizné o 3 kt na 134 kt, GS je kolem 137 kt.
Odvozené klesani se pohybuje pfiblizné okolo =120 az -160
ft/min, Sim VS klesne na zhruba =149 ft/min.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 27



CY5005 / A380X / LKPR - KORD

Z hlediska techniky pfistani jde o nejvyraznéjsi indikator

vvvvvv

spravné fizeni energie, cilové zény a podélného sklonu nez
snaha za kazdou cenu udrzet minimalni vertikalni rychlost.

T-2,6 s az T=0 | poslednich 10 az 2 ft

V poslednich 2,6 s uz letadlo skutecné doseda. Pitch se zvétsi
jen z +6,3° na +6,5°, IAS klesne ze 134 na 129 kt a GS ze 137
na 132 kt. Bank postupné nardlsta z +0,2° na +1,6°.

Zajimavé je, Ze odvozena rychlost klesani se z velmi nizkych
priblizné -124 ft/min zhorsuje az k hodnoté -200 ft/min. Neni
to ,rozbiti“ flare; spise zavérecné usazeni letadla na podvozek
po delsi fazi velmi plochého letu. Nelze vsak tvrdit, jestli k tomu
doslo uvolnénim sidesticku, zménou tahu nebo
aerodynamickym vyvojem po poklesu rychlosti.

13 / FLIGHT REVIEW
Graf vysky v Case

Prvni graf ukazuje skutec¢ny tvar profilu: z 86 ft k 50 ft priblizné
za 2,6 s, potom z 50 ft na Uroven touchdown asi za dalSich 9,8 s.
Nejdllezitéjsi je zména sklonu kfivky, nikoli pouze jeji konec.
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100 -

AGL (ft)

Cas vici dotyku (s)

AGL je vyska zaznamenand simuldtorem. Dotyk nastdvd pfi zobrazené hodnoté 2
ft, protoZe priznak kontaktu a vyska nemusi pouZivat totozny referencni bod nebo
zaokrouhleni.

Casova dekompozice

Od Do Trvani Ubytek AGL
86 ft 50 ft ~2,6s 36 ft

50 ft 20 ft ~3,5s 30 ft

20 ft 10 ft ~3,7s 10 ft

10 ft 2ft/TD ~2,6s 8 ft

Pri pohledu na usek 20 = 10 ft je zfejmé, Ze letadlo urazilo ve
vzduchu dalsi stovky metrd. Pomalé klesani tedy mUize vypadat
plsobivé z kabiny, ale provozné mé i cenu v délce drahy.

14 / FLIGHT REVIEW

Dvé vertikalni rychlosti
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0- %
—200-

—400 -

—600 -

VertikdlIni rychlost (ft/min)

—800 - : —— Sim VS
: —— Odvozend klesanf
—-1000- = ! ! ! ! .
-12 -10 -8 -6 -4 -2 0 2

Cas vi¢i dotyku (s)

Srovndni ptivodniho Sim VS a odvozené rady Descent fom. Nejde o jednu a tutéz
veli¢inu s totoZnym vyhlazovdnim.

Pro¢ 197 a 155 ft/min?

Hlavni panel analyzéru uvadi Landing VS = -197 ft/min,
zatimco druha metrika Sim VS = =155 ft/min. V konkrétnim
fadku touchdown se objevuje —197 v odvozeném sloupci
,Descent fpm“a -156 v ,Sim VS“. Rozdil proti titulku Sim VS
¢ini pouze 1 ft/min a souvisi pravdépodobné s okamzikem
vzorku ¢i zaokrouhlenim, nikoli s druhym fyzickym pristanim.

Metriky nepochybné pochazeji ze dvou datovych reprezentaci,
ale jejich presnou implementaci nedoklada samotny export.
Odvozené klesani maze pracovat s kratkodobou zménou vysky,
zatimco Sim VS predstavuje simuldtorem exponovany udaj
nebo jinak filtrovanou veli¢inu. Slovo ,m0zZe" je zde dilezité; bez
kédu Landing Analyser je to pouze vysvétleni mozné pficiny.

V grafu analyzéru je soucasné uveden orientac¢ni cil ,TARGET
<200 fpm"“. Dosazenych 197 ft/min lezi pouhé 3 ft/min pod
timto prahem, rozdil odpovida asi 0,015 m/s. Ostra hranice
skére nema byt zaménovana za ostrou hranici bezpecného
pristani.

Ciselné je =197 ft/min = -1,001 m/s, zatimco -155 ft/min =
-0,787 m/s. Rozdil rychlosti je asi 0,213 m/s, v anglickych
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jednotkach 42 ft/min. Obé hodnoty jsou v kontextu komfortu
jemné, ale nejde o bezpecnostni schvaleni pristani.

Kterou hodnotu pouzivat pro hodnoceni?

Pro hodnoceni tohoto konkrétniho letu bereme =197 ft/min
jako primarni skérovaci metriku, protoze ji samotny analyzér
oznacuje jako Landing VS. Sim VS ponechavame jako
doplnikovou diagnostiku. Nepfic¢itdme obé ani z nich nedélame
aritmeticky pramér.

Pred kontaktem jsou fady rozdilné také

V 50 ft je v exportovaném zaznamu priblizné -643 ft/min v
odvozeném sloupci, ale =790 ft/min v Sim VS. Panel 50ft
gate soucasné uvadi 659 ft/min. Tyto hodnoty nesmime
smésovat a povazovat za jeden identicky vzorek.

15/ FLIGHT REVIEW

Rekonstrukce podrovnani

speed s vyskou AGL a rekonstruuje vodorovnou vzdalenost od
bodu, kde mél letoun priblizné 50 ft.
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— Z&znam AGL
— = Geometricka 3° reference

E 30 -
-
T]
< 20- Dosednuti
N\
10-
0 100 200 300 400 500 600 700

Horizontalni drdha od 50ft bodu (m)

Modrd krivka: mérené vysky proti integrované GS. Zlatd Edra: pouze geometrickd
3° reference spusténd ze stejné vysky. Neni to zdznam skutecné ILS odchylky.

Jak vzniklo pfiblizné 701 metra

Pri 50 ft je GS priblizné 142 kt, pfi touchdown 132 kt. Integraci
usekd ¢asové osy vychazi vodorovna draha asi 701 m. Jde o
rekonstrukci ze zaznamenané rychlosti v{ici zemi, nikoli o
skutecné GPS souradnice a nikoli o samostatné zaznamenany
,float distance“ v aplikaci.

4 -

= Z&znam: VS /GS

Ekviv. Ghel (°)
N

=
1

0- o
=12 -10 -8 -6 -4 -2 0

Cas vi¢i dotyku (s)

Uhel ekvivalentni poméru |Sim VS| / GS se béhem flare vyrazné zmensuje. Jde o
odhad thlu z rychlostnich velicin, nikoli zmérenou ILS odchylku.

Klesani z 50 ft na 2 ft predstavuje zménu vysky 48 ft = 14,63 m.
Pramérna geometricka sestupova draha je priblizné
arctan(14,63 / 701) = 1,20°. To popisuje pramér celého
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podrovnavaciho Useku. Nelze to zaménit za nominalni Ghel ILS
ani odchylku od glideslope ve finale.

Co znamena 3° reference

Na konstantnim 3° sklonu by pro stejnou ztratu 48 ft byla
zapotrebi vzdalenost asi 279 m. Ve skute¢nych datech je to 701
m, priblizné 2,5nasobek. Tento pomér neni méritkem
,2Spatnosti“; flare ma praveé sestup zplostit. Nazorné ovsem
doklad3, jak dlouho podrovnani probihalo.

Pokud bychom cisté geometricky odecetli urazenych 701 m od
polohy touchdown 762 m za prahem, vychazi 50ft bod asi 61 m
za prahem. To je odhad s podminkou, Ze obé vzdalenosti
pouzivaji srovnatelnou osu, bez neznamé zmény sméru a s
korektnim prifazenim ¢ast. Nikoli zmérena poloha 50ft priletu.

Hlavni tréninkové téma

Nejde o to pristavat tvrdéji. Jde o to mit v¢as stabilizovanou
rychlost, nalezité zahdjit flare a nevytvaret zbytecné dlouhou
nizkou fazi nad drahou kvuli snaze o extrémné malé ft/min.

16 / FLIGHT REVIEW

Podélny sklon a energie
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12 -10 -8 -6 -4 -2 0 2
Cas v0¢i dotyku (s)

Pitch roste priblizné od +2,5° ve vysce 86 ft az na +6,5° v okamziku dotyku. Po
touchdown zacind derotation.

Ctyri dleZité faze pitch
e 86 = 50 ft: +2,5° = +3,7°, zména o 1,2° jesté pred softwarovou
znackou Flare.

e 50 = 30 ft: +3,7° = +4,8°, zacatek viditelného snizeni
sestupové rychlosti.

e 30 = 10 ft: +4,8° = +6,3°, podstatnd zména aerodynamické
drahy a zacatek vyrazného float.

e 10 ft = TD: +6,3° = +6,5°, témér konstantni finalni poloha,
prestoze se vzdusna rychlost dale snizuje.

Prdmérna zména pitch mezi 50 ft a touchdown je +2,8° béhem
9,8 s, orientacné 0,29° za sekundu. Tato veli¢ina nepopisuje
rychlost pohybu sidesticku a uz vibec ne primo pilotovu
,agresivitu“. V letadle mize dochazet ke zméné pitch viivem
fly-by-wire logiky, autoland rezimu i trimu.
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Je +6,5° problém?

Samotna hodnota +6,5° pri touchdown nedokazuje tailstrike ani
jeho konkrétni rezervu. Ta vyZaduje spravnou konfiguraci
modelu, polohu hlavnich podvozkovych nohou, pitch a bank
geometrii, kompresi podvozku a skute¢nou definici
tail-clearance limitu. Zde vime jen to, Ze k dotyku doslo bez
zaznamenaného odskoku a bez oznameni o tailstriku.

Neni spravné vymyslet bezpecny ,maximalni pitch®, ani bez
dalsiho srovnavat se specifickymi Cisly jinych typa Airbus(.
FlyByWire v SOP vyslovné pozaduje sledovani pitch a bank
béhem flare kvali riziku wing/tail strike. [FBW-2]

17 / FLIGHT REVIEW

Rychlost behem flare

145 - e
3 —==- OFP VREF 390 t / FULL

— (55

Rychlost (kt)

12 -10 -8 6 —4 2 0 2
Cas vi¢i dotyku (s)

IAS a GS zustdvaji témér konstantni do cca 25 ft, ndsledné se v poslednich
sekunddch zretelné snizuji.

Kdy letoun zacal ztracet rychlost

Ve vysce 86 az priblizné 25 ft se IAS pohybuje kolem 139 kt. V
20 ft je kolem 138 kt, v 15 ft 137 kt, v 10 ft 134 kt a pri
touchdown 129 kt. Ubytek IAS mezi 50 ft a dotykem &ini
zhruba 10 kt.
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Podobné GS klesa ze 142 kt na 132 kt. Velka ¢ast decelerace
tedy probéhla az v hlubokém flare. To se slucuje s redukci tahu
a postupnou ztratou kinetické energie, ale nemame pribéh N1
ani stav thrust lever(, takZe to nelze pfimo potvrdit.

IAS neni VAPP

Z OFP uz zndme planovanou VREF 134 kt p¥i 380 t / FLAPS
FULL (str. 16). Na 50 ft méla IAS 139 kt, tedy VREF +5 kt, v
touchdown 129 kt, tedy VREF -5 kt. To je velmi uzitecné pro
interpretaci zpomaleni, ale skute¢na VAPP, konfigurace a
hmotnost z palubniho FMS chybi. Nelze tvrdit, Ze 139 kt byla
skute¢né nastavena VAPP, ani Ze IAS 129 kt sama o sobé
dokazuje problém. Hodnotitel ,Speed: Not checked"
automatické ovéreni neprovedl.

Referencni VREF v dispecerském landing performance reportu
neni totéz co aktualni VAPP z MFD PERF APPR. VAPP u
A380X zavisi na skutec¢né hmotnosti, landing configuration,
vétru a korekcich a mlze byt vyssi nez VREF. Pri flare se
rychlost pfirozené snizuje. Proto je tfeba oddélit priblizovaci
speed target od IAS pri kontaktu.

Co by nejvic pomohlo

OFP poskytuje VREF 134 kt, nikoliv palubni nastavenou
VAPP. Pro dalsi presné posouzeni staci screenshot MFD
PERF APPR, GW, pristavaci konfigurace a FMA v 500-1000
ft, nejlépe i zdznam skutecné VAPP v 50 ft.

18 / FLIGHT REVIEW

Pricna stabilita a osa RWY
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Bank (°)

Cas v0¢i dotyku (s)

Bank se pohyboval mezi priblizné -0,7° a +1,6° béhem dostupného useku; v
poslednich dvou sekunddch Ize pozorovat mirny ndrist kladného ndklonu.

Vyvoj bank po vyskach

V 86 ft je bank -0,7°, v 50 ft asi -0,4° az -0,3°, ve 40 ft kolem
+0,4°, v 30 ft +0,5°. Pri 20 ft se opét objevi priblizné -0,4° a v

10 ft je kolem +0,2°. Finalni sekundy postupné prejdou k +1,6°
v touchdown.

To vse jsou malé uhly. Podle hodnoticiho vystupu €ini rozptyl
bank ¢ = 0,7° a dil¢i zndmka bank stability je 100/100. Z
dostupnych dat neni patrné vyrazné ,wing rocking“ ani velka
korekce tésné nad drahou.

Odchylka od osy

Analyzér udava ,CL deviation -4 ft“. Absolutni odchylka je jen 4
ft = 1,22 m. Na draze Siroké pfriblizné 61 m (FAA) to odpovida
velmi blizkému dosednuti k ose. Zaporné znaménko
ponechavame tak, jak jej uvadi zdroj, bez jistoty, zda jej aplikace
interpretuje jako levou nebo pravou stranu.

Lateral track, heading, crab angle a soub&h nose gear/main gear
nejsou soucasti logu. Nelze tedy hodnotit konkrétni techniku
de-crabu nebo pfisoudit +1,6° bank reakci na vitr. Vitr pouhé 2
kt dovoluje vice moznych vysvétleni.
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19 / FLIGHT REVIEW

G-force a dotyk podvozku

1.3-

Log: 1,15 G

1.2-

1.1-

Zatizeni (G)

1.0

-12  -10 -8 -6 -4 -2 0 2
Cas vici dotyku (s)

Telemetrické G ukazuje krdtky ndrutst po touchdown. Prehledové skore uvddi
vrchol 1,14 G, nejvyssi zaokrouhleny vzorek logu zobrazuje 1,15 G.

Sekvence kolem prvniho kontaktu

V okamziku, kdy prepne ,,On Ground” na true, je u radku
touchdown 0,99 G. Teprve v nasledujicich pfiblizné 0,3 az 0,5 s
pretizeni roste pres 1,10 G az k hodnotam 1,14 az 1,15 G.
Takové opozdéni okamzité Spicky je z mechanického hlediska
pochopitelné: svislé zatiZzeni se pfendsi pres pruzici hlavni
podvozkové nohy a méfici/logovaci veli¢iny nemuseji vrcholit
soucasné.

Rozpor 1,14 versus 1,15 G v prehledu a radkové tabulce je
maly, ale metodicky dllezity. Nejde ho vyresit prohlasenim, ze
nékteré Cislo je ,jediné spravné". Mlze jit o filtrovani, prepocet
nebo zaokrouhleni, konkrétni pri¢ina z exportu zndma neni.
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Proc¢ 0 bounce pres kratké kladné ,Descent”

Priblizné od T+0,5 do T+1,0 s sloupec odvozené vertikalni
rychlosti kratce obsahuje kladné hodnoty, i kdyZz ,On Ground”
z(stava true. Soucasné AGL kolisa mezi 1 a 2 ft. Neni to dikaz
skute¢ného odskoku. K odskoku by bylo potieba znat opétovné
oddéleni hlavniho podvozku od zemé, které log nezaznamenal.
Algoritmus pocita 0 bounces.

Velmi jemny touchdown mizZe byt pfijemny pro cestujici, ale
nikdy neni jedinym kritériem kvality pfistani. V bezpecnostni
hierarchii maji prednost stabilni priblizeni, dotyk ve vhodné
z6né, dostatecna délka drahy a smérova kontrola.

Rozbor 50ft gate

PGvodni prahové testy

Parametr Zjisténo Limit / stav

Sink rate 659 ft/min 1 000 ft/min: PASS
Bank 0,6° 7°: PASS

Speed nezjisténo NOT CHECKED
Vysledek Stable 2 z 2 mérenych testu

Presné formulace ,PASS" pochazeji z pristavaciho analyzéru a
jeho individualniho nastaveni limitQ. Testova hodnota 659
ft/min nemusi odpovidat konkrétnimu radku event logu, kde se
kolem 50 ft objevuiji pfiblizné 643 a 628 ft/min. Rozdil mize
vznikat volbou jiného snimku ¢i interpolaci.
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Cim test neprokazuje stabilizaci

Kontrola v 50 ft nefik3, zda byl letoun stabilizovan v 1 000 ft
AGL, zda byl dokoncen landing checklist, jestli byl nastaven
spravny priblizovaci vykon a konfigurace nebo zda byl dodrzen
profil priblizeni. Do této kapitoly tyto neznamé informace
zamérné nedopliujeme.

Ve verejné dokumentaci FlyByWire je 1 000ft hranice Uplné
pfipravenosti pro pfiblizeni a v jiné ¢asti SOP je pro urcité finalni
postupy uvedeno 500ft stabiliza¢ni kritérium. Tato cisla nejsou
univerzalni ndhradou za provozni pravidla konkrétni aerolinky.
Nase data nezacinaji ani ve 100 ft, a proto nelze kterékoli z
téchto kritérii zpétné ovérit. [FBW-1, FBW-2]

Interpretace 50ft gate

,Stable“ zde znamena vyhovél dostupnym dil¢im checkim,
nikoli ,vSechna kritéria stabilizovaného IFR priblizeni
splnéna“. OFP obsahuje tabulkovou VREF 134 kt; analyzér
vSak tento Udaj neprevzal pro svij speed check a skute¢na
VAPP neni dolozena.

21/ FLIGHT REVIEW

Approach stability 80/100

Proc¢ ne 100 bodu

Samostatna kategorie ,Approach stability“ ziskala 80/100 s
oznacenim ,Mostly Stable“. Analyzér uvadi rozptyl vertical
speed o = 198 ft/min, hodnoceny 80 body, a rozptyl bank o =
0,7°, hodnoceny 100 body. Konecna hodnota se podle popisku
prebira z horsi z obou os.

Rozptyl se pocita nad 146 vzorky pod 1 000 ft AGL, pricemz
posledni tfi sekundy pred dotykem jsou vylouceny. To je jiny
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soubor nez 451 radkd rozsifreného event logu. Proto se
nebudeme snazit z verejné vloZzenych 12,5 sekund vypocitat
,stejnych 198" se smérodatnou odchylkou, kterd by méla
oficidlné nahradit ¢islo aplikace.

Rozptyl neni automaticky turbulence

Kolisani sestupu mUze vznikat ru¢nimi korekcemi,
automatickym vedenim, pohybem vzduchu nebo zménami
referencniho méreni. Statistické o samo o sobé neumoznuje
pri¢inu rozlisit. Navic v poslednich 12,5 sekundach vidime
pomérné vyrazny pfechod ze strméjsiho finale do zplostélého
flare, ktery je normalni soucasti pristani, nikoli prostym
,sumem?”.

Oznaceni ,Mostly Stable“ je tedy rozumny popis algoritmického
hodnoceni, nikoli diikaz nebezpecného priblizeni. Co by
pomohlo, je kontinualni zaznam od 1 500 ft AGL vcetné
rychlosti, ILS odchylek a rezimu autoflight.

22 / FLIGHT REVIEW

Dojezd a brzdéni
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Zdznam konci pouhé 2,1 sekundy po touchdown. Graf proto ukazuje pouze tplny
zacdtek rollout, nikoli celou drdhu dojezdéni 1 040 m.
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Prvnich 2,1 sekundy po kontaktu

V touchdown je GS 132 kt, 0 2,1 s pozdéji 127 kt. Ztrata 5 kt v
tomto kratkém casovém okné odpovida hrubé 1,2 m/s* v
primeéru, pokud zanedbame zaokrouhlovani ¢asovych znacek i
rychlosti. Tento vypocet neni méreni Ucinnosti autobrake a
nelze jej aplikovat na dalSich 1 000 metrd dojezdu.

V tomto Useku klesa pitch z +6,5° na +5,2°. Jde o zacatek
derotation, tedy postupného snizovani pridé nad hlavnimi koly.
Stav dotyku nosového podvozku log samostatné nezobrazuje,
proto nelze urcit presny okamzik nose gear touchdown.

Co fika souhrn délky rollout

Samotny software udava 1 040 m dojezdu a 55 % vyuziti celé
drahy vcetné priblizeni od prahu do touch down point. Na 3
286m draze to dava vyraznou rezervu drahy 1 484 m do konce
drahy. Neni vSak dolozZeny stav rychlosti na konci oné hodnoty
1 040 m, a proto nelze tvrdit, Ze letadlo ,zastavilo za 1 040 m"“.

Pro ilustraci mechaniky: pri poc¢atecni GS 132 kt a predpokladu
zastaveni na 1 040 m by idealné konstantni primeérna
decelerace vychazela pfiblizné 2,22 m/s? = 0,23 G. Je to pouze
podminény model, nikoliv zmérené brzdéni. Pokud analyzér
ukoncuje rollout pf¥i jiné rychlosti, vysledek by byl jiny.

Co by prospélo kvalité dalsiho reportu

Casova stopa od touchdown alespori do 30 kt, véetné GS, brake
pressure, wheel speed, reverser state, ground spoiler state a
BTV/autobrake rezimu. To by dovolilo rozdélit dojezd na faze
derotation, zpomaleni, prechod na taxi speed a odboceni.
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23 / FLIGHT REVIEW

Hodnoceni paliva a dalkového
letu

Pfimé porovnani dvou zdrojti

SimBrief planoval TRIP fuel 124 172 kg a pfiletovou rezervu
EFOB 40 746 kg. Landing Analyser vykazuje 122 213 kg used a
pridélil palivové efektivité 85/100. Rozdil oproti planovanému
trip fuel je 1 959 kg (1,58 %), ale oba systémy nemusi méfrit
presné totozné casové okno.

0 20 40 60 80 100 120
Palivo (t)

Numerické porovndni: SimBrief TRIP fuel versus udaj Landing Analyser USED.
Hodnoty se mohou lisit rozsahem zahrnutého taxi, APU a pocdtkem méreni.

Podminéna rekonstrukce paliva v cili

Pokud by (1) skute¢né takeoff fuel bylo presné 164 918 kg
podle OFP a (2) ¢islo 122 213 kg odpovidalo vyhradné spotrebé
ve vzduchu, pak by palivo pfi dosednuti bylo 42 705 kg a
pfistavaci hmotnost pfi nezménéné ZFW z planu 380 984 kg.
To by bylo asi 0 1 959 kg nad planem. Jde o vypocet za
uvedenych dvou predpoklad, nikoli zjisténou skutecnost.

Pokud analyzér naopak zahrnuje i spotrfebu pred vzletem,
vypocet by vychazel jinak. Navic nezname skutecné nalozené
palivo ani payload. Z dat proto neprohlasujeme Zadnou
odvozenou hmotnost za skute¢nou.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 43



CY5005 / A380X / LKPR - KORD

Palivové rezervy versus bezpecnost

V OFP je rezervovano 14 968 kg jako ALTN + FINRES (10 240
+ 4 728 kg). Planovany pfriletovy EFOB 40 746 kg tuto dvojici
prevysuje o 25 778 kg; tato ¢astka ale zahrnuje rovnéz
contingency a dvé dodatec¢né dispecerské rezervy. Zadna z
téchto rezerv neni ,vydélané“ palivo, které by se mélo
automaticky spotrebovat.

Vysledek hodnoceni paliva

Rozdil 1,959 t je maly ve vztahu k planované spotrebé, ale
bez shody definice USED/TRIP a skutecnych FOB udaju jej
nelze povazovat za oficidlné doloZenou Usporu. Landing rate
ani skére 93/100 tuto nejistotu neodstranuiji.

24 / FLIGHT REVIEW

Proc 93 ze 100

Landing rate

Bounce quality

Approach stability 80

80

-]
(5]

Fuel efficiency

Dil¢i metriky prepsané ze zdroje. Celkovych 93/100 nelze reprodukovat bez
znalosti vah a pravidel agregace skore.
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Interpretace slozek

Slozka Body Smysl

Landing rate 100 Velmi mala klesaci rychlost pri
touchdown

G-force 100 Nizké zjisténé zatizeni

Bounce quality 100 Bez detekovaného odskoku

Approach stability 80 Vyssi rozptyl vertikalni rychlosti

Rollout 80 55 % pouzité drahy vcetné

touchdown distance

Fuel efficiency 85 122,213 t used podle souhrnu

Tri dokonale hodnocené slozky vysvétluji velmi dobré celkové
skére. Zaroven jsou dveé kategorie na 80 bodech: stabilita finale
a délka vyuzité drahy. To presné odpovida obrazu ,velmi pékny
kontakt, s rezervou v celém priabéhu®.

Prosty aritmeticky prameér dil¢ich bod je priblizné 90,8, nikoliv
93. Aplikace tedy pravdépodobné uplatiuje vazeni nebo jiny
agregacni postup. ProtozZe vahy nejsou v exportu dostupné,
neodvozujeme jejich konkrétni procenta a nepredstirame, ze 93
umime nezavisle validovat.

Skére je pomlicka, ne letovy pFedpis

Vérna simulace a realisticky letecky debriefing musi
kombinovat technologicky zdznam s kontextem typu,
hmotnosti, rychlosti, pfiblizeni, runway condition a postupu
posadky. ,Greaser” na delsi draze maze byt vyborny, ale neni
automaticky idealni.
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Referencni postupy FlyByWire

Faze final approach

Dokumentace FlyByWire A380X poZaduje mimo jiné spravné
zachyceny localizer a glideslope, spravnou landing
configuration, landing checklist a ovéreny rezim FMA. Beginner
Guide zdUraznuje pripravenost v priblizné 1 000 ft AGL a
prabézné monitorovani stavu letounu. [FBW-1]

SOP v ¢asti final approach pripomina vcéasnou stabilizaci a
minimalizaci vyraznych korekci béhem poslednich 100 ft. Tyto
body jsou pouzitelné jako tréninkovy ramec, ale z
12,5sekundového logu nelze potvrdit, Ze byly ¢i nebyly spinény.
[FBW-2]

Manual flare vs. autoland

Pro rucni pristani uvadi FlyByWire kolem 40 ft RA jako obvyklé
zahdjeni flare a doporucuje sledovat pitch a bank. Pro
automatické pfistani jsou v SOP navic kontrolovany rezimy
FLARE, THRUST IDLE a ROLL OUT na FMA. [FBW-2]

V této telemetrii neni pfiznak autopilota ani FMA, takze neni
mozné pristani ex post zaradit jako ru¢ni nebo automatické.
Jakékoli tvrzeni typu ,zatahl jsi pozdé“, ,autoland zafungoval“
nebo ,autothrust nechal prilis vykonu“ by bylo nepodloZené.

Touchdown a runway roll

SOP pozaduje po kontaktu fizené sniZeni pitch (derotation) a
ovéreni spravné funkce ground spoilers, reverser(, autobrake i
decelerace. Dostupny dvousekundovy Usek doklada snizujici se
pitch a GS, ale neumozZnuje spolehlivé potvrdit stav téchto
systém(. [FBW-2]
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Duraz pfi tréninku proto nema byt jen na dosazeni urcitého
ft/min; stejné dulezité je vybaveni a rezimy letadla pfi
stabilizaci, pfesny touchdown point, konfigurace a kontrola
nasledujiciho rollout.

26 / FLIGHT REVIEW

Kvantitativni casova tabulka

Zamérné vybérova tabulka meznich vysek. Hodnoty pochazeji z
nejblizsiho radku pfi prvnim dosazeni uvedené vysky, nikoliv z

pavodnich Uplnych snimk( agregovaného hodnoceni.

AGL ft Ts IAS GS Pitch J fpm
86 -12.5 139 142 +2.5° -

75 -11.8 139 142 +2.5° 892
60 -10.7 139 142 +3.2° 750
50 -9.9 139 142 +3.7° 643
40 -8.9 139 142 +4.2° 626
30 -7.8 139 142 +4.8° 514
25 -7.1 139 142 +5.2° 479
20 -6.3 138 141 +5.4° 261
18 -5.8 138 141 +5.4° 226
15 -4.9 137 140 +5.7° 157
12 -3.5 136 138 +6.2° 124
10 -2.6 134 137 +6.3° 124
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AGL ft Ts IAS GS Pitch J fpm
7 -1.6 132 135 +6.5° 201
5 -1.0 131 134 +6.5° 201
3 -0.4 130 133 +6.5° 201
2 -0.1 129 132 +6.5° 198

Sloupec |, fpm vyjadfuje velikost odvozeného sestupu bez
zaporného znaménka. Vysky v daném rozliseni se mohou
opakovat, protoze AGL je zobrazena po celych stopach a cas
pouze v desetinach sekundy.

Dotyk a dvé sekundy po ném

Ts IAS GS Pitch Bank G

+0.0 129 132 6.5° +1.6° 0.99
+0.2 129 132 6.5° +1.6° 1.06
+0.4 129 131 6.4° +1.6° 1.13
+0.5 128 131 6.3° +1.5° 1.15
+0.7 128 130 6.1° +1.4° 1.11
+1.0 128 130 6.0° +1.2° 1.03
+1.5 126 129 5.7° +1.0° 0.98
+2.0 125 127 5.2° +0.8° 0.98
+2.1 125 127 5.2° +0.8° 0.99
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27 / FLIGHT REVIEW
Matematicka priloha

Prevod touchdown VS na m/s

1 ft/min = 0,3048 / 60 m/s = 0,00508 m/s. Potom 197 x
0,00508 = 1,00076 m/s; pro Sim VS 155 x 0,00508 = 0,7874
m/s. Zaporné znaménko v grafu znamena klesani.

Vyuziti drahy

Vzdalenost od prahu do konce rollout: 762 + 1 040 = 1 802 m.
Procento: 1 802 / 3 286 x 100 = 54,84 %. Zbyvajici délka: 3
286 -1802=1484m.

Horizontalni vzdalenost od 50 ft

Pro kazdy dostupny ¢as t se GS v kt prfevadi na m/s pomoci
koeficientu 0,514444. Priblizna vzdalenost je numericky
integrovana lichobéznikovym pravidlem: soucet primérné
dvojice sousednich ground speeds nasobené ¢asovym krokem.
PouZity jsou mediany pro jednotlivé zobrazené desetiny
sekundy.

Na intervalu T-9,8 az touchdown vychazi priblizné 701 m.
Vysledek je citlivy na zaokrouhleni ¢asovych znacek a hranici
50ft bodu. Jde o orientacni rekonstrukci radu desitek metr(i
presnosti, nikoli presnou navigacni polohu.

Priimérny sklon béhem flare

Zména vysky 50 - 2 = 48 ft je 14,6304 m. Pfi uvazované
vodorovné vzdalenosti 701 m plati © = atan(14,6304 / 701)
1,20°. Hypotetické prekonani téhoz vyskového rozdilu na 3°
sestupu vyZaduje 14,6304 / tan(3°) = 279 m.

n
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50ft gate a mistni sklon

Pri GS 142 kt a klesani 659 ft/min dostaneme velikost svislé
slozky 3,348 m/s a vodorovné zhruba 73,05 m/s, tedy lokalni
ekvivalentni sklon pfiblizné 2,62°. Pokud misto toho pouzijeme
raw Sim VS 790 ft/min, vyjde pfiblizné 3,15°. Rozdil opét
ukazuje, proc¢ zalezi na definici vertikalni rychlosti.

Post-touchdown model decelerace

Pri predpokladu plného zastaveni ze 132 kt na 1 040 m a pfi
konstantnim zpomaleni je a = v? / (2s) = 2,22 m/s?, tedy
priblizné 0,23 G. Tento vypocet je Cisté ilustrativni; export
nepotvrzuje koncovou rychlost méreného rollout, pribéh
brzdné sily ani ucinek reverser(.
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28 / FLIGHT REVIEW
Co telemetrie neumi prokazat

Prehled hranic interpretace

Stabilni 1000 ft Neovéritelné, log zac¢ina v 86 ft

VREF / VAPP VREF 134 kt plan (OFP); skute¢na VAPP
neznama

ILS odchylka Chybi LOC / GS error

Manual vs. autoland Chybi AP, FMA, flight director

Thrust / A/THR Chybi N1 a thrust levers

Flaps, landing weight OFP planuje FULL a 379,0 t, skute¢nost
neznama

Reversery / spoilers Chybi stav systému

Cely rollout Event log kon¢i T+2,1 s

Skutec¢né pocasi Jen vektor 190° / 2 kt

Fyzické mezni pitch Nejsou dolozené Gdaje modelu

Fuel efficiency Plan 124,172 t; USED 122,213 t; baze
nejasna

Podstatna zasada: kazdé ,nevime" je zde presnéjsi nez intuitivné
pravdépodobny odhad. Telemetrie mze ukazat disledek, ne
vZdy pouzity ovladaci vstup nebo jeho pficinu. To plati obzvlast
pro softwarovou simulaci FBW, kde pfimé pohyby fizeni a
aktualni aerodynamicky stav nemusi mit jednoduchy vztah.
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29 / FLIGHT REVIEW

Co pri pristim pristani sledovat
1 | Priprava pred 1 000 ft

Pred finale uchovat screenshot MFD PERF APPR s VAPP, VLS a
skute€¢nou hmotnosti GW. VREF 134 kt z OFP uzZ mame.
Zachytit také FMA, stav FLAPS, landing checklist, ground
spoilers armed, autobrake a BTV. Bez téchto dat |ze debriefovat
zejména vysledny pohyb, nikoli spravnost nastaveni.

2 | Stabilizace priblizeni

Zachovat log alespon od 1 500 ft do touchdown vcetné IAS, GS,
vertical speed, radio altitude, ILS G/S a LOC deviation, pitch,
bank, heading a stavu autopilota. Poté Ize oddélit odchylky pfi
béZném sestupu od zmén skutecné patricich do flare.

3 | Technika flare

Pfi ru¢nim pristani vychazet z referencniho FlyByWire postupu
zahdjeni flare kolem 40 ft RA a pozorovat vizualni perspektivu a
chovani letadla. Nesnazit se nahanét konkrétni target pod 200
ft/min. Dulezita je konzistentni touchdown zone, spravna
energie a kontrolovana poloha letadla. [FBW-1, FBW-2]

4 | Cas 50 ft = touchdown jako trend

V dalsich letech méfit rozdil ¢asu mezi priichodem 50 ft a
touchdown a pocitat horizontalni vzdalenost. Pro tento let
vychazi priblizné 9,8 s / 701 m. Neni Gcelné stanovovat
univerzalni pevny limit bez hmotnosti a konfigurace, ale
vyborné to poslouzi pro srovnani vlastnich opakovanych
pristani.
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5 | Rollout aZ do konce

Doplnit logging do 30 kt, popfipadé do vyjezdu z drahy.
Zaznamenat ¢as kontaktu hlavniho a pridového podvozku,
moment spoiler deployment, reverse thrust, autobrake a
skutecnou deceleraci. Teprve pak ma smysl hodnotit brzdnou
Cast a jeji efektivitu.

Konkrétni tréninkovy cil

Zachovat mékké, osové velmi presné dosednuti bez odskoku,
ale zlepsit opakovatelnost momentu dotyku a nevytvaret
zbytecné dlouhy hover nizko nad drahou. Nehonit lepsi skore
za cenu horsi provozni rezervy.

30 / FLIGHT REVIEW
Zaveérecny pilotni debriefing

Co bylo jednoznac¢né dobré

¢ Velmi jemny kontakt: touchdown 197 ft/min, tedy zhruba 1
m/s.

e Malé pretizeni: prehled 1,14 G, jednotlivé radky az 1,15 G.
¢ Zadny odskok: nulovy pocet bounces podle analyzéru.
e Vyborné umisténi na osu: absolutni CL deviation kolem 1,2 m.

e Dostatek drahy v ramci souhrnného skére: bod méreného
rollout lezi pfi 55 % délky runway.

e Mirné naklony: Zadny prudky bank v zaznamenaném casovém
okné.

12.10.2026 / OFP + telemetrie 53



CY5005 / A380X / LKPR - KORD

Co bych jako instruktor nejvic rozebral

Délku flare a vztah mezi postupnym navySovanim pitch,
snizovanim klesani a rychlosti. Diky OFP vime, Ze IAS 139 kt v
50 ft odpovidala planované VREF +5 kt, ale na touchdown
Cinila 129 kt. Témér desetisekundovy Usek a priblizné 701 m po
50 ft ukazuje prodlouzené podrovnani. Bez skute¢né VAPP a
systému tahu nelze presné urcit, jakou ¢ast zpUsobila vstupni
energie a jakou fizeni flare.

Proto by otazka pro dalsi let nezni ,Jak udélat touchdown na
-100 fpm?“; spravné;jsi otazka je ,Dokazu letoun opakované,
bez nadmérného float, usadit do zamyslené casti drahy pfri
spravné rychlosti?“.

Celkovy verdikt

Velmi povedené pristani s daleZitou provozni poznamkou.
197 ft/min, nizké G, presna osa, bez bounce. OFP potvrzuje
konzistentni planovanou RWY 28C a VREF 134 kt, ale délka
flare a nadbytecny ¢as v malé vysce si zaslouzi pozornost.
Udaje o skute¢ném nastaveni FMS a deceleraci b&éhem rollout
nadale chybéji.

31/ FLIGHT REVIEW
Zdroje, metodika, navaznost

Dva primarni datové zdroje

[TEL] Export Landing Analyser, CY5005: 451 snimkd od T-12,5
do T+2,1 s, touchdown 12. 10. 2026 06:25Z; scoring, pfistavaci
geometrie a souhrnné hodnoty jsou prebrany z aplikace.

[OFP] SimBrief/LIDO CY5005, OFP 2, datum 11. 10. 2026,
RELEASE 20:16Z, 40 stran. Klicové pasaze: str. 1
palivo/hmotnosti, str. 2 routovani a alternate, str. 3 ¢asy a load
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sheet, str. 7-9 oceadnské sektory a prilet, str. 14-16 TLR a
VREF, str. 17 METAR/TAF, str. 19-22 NOTAM KORD a str.
29-39 mapy. Vsechny hodnoty PLANNED / ESTIMATED jsou
takto chapany.

Odborné reference pro simulator

[FBW-1] FlyByWire Simulations, A380X Beginner Guide,
kapitola ,Approach and ILS Landing". Material uréeny pro
simulaci, nikoli provozni letovou prirucku skutec¢ného letadla.

Otevrit FlyByWire A380X Landing Guide

[FBW-2] FlyByWire A380X Standard Operating Procedures
(SOP), ¢asti Final Approach, Landing a Landing Roll, zejména
stranky 67 az 71 podle tisténého cislovani. Verejny dokument je
datovan 3. 12. 2021; jeho formulace mohou byt starsi nez
aktualni verze A380X z fijna 2026. Pouzivame je pouze jako
simulac¢ni referenci, ne jako aktudlni certifikovany postup.

Oteviit FlyByWire A380X SOP (PDF)

[FAA-1] Federal Aviation Administration, idaje o RWY
10C/28C, O’Hare International Airport. SlouZi jen k
nezavislému srovnani verejné délky skutecné drahy; tato
publikace nenahrazuje aktudlni letistni dokumentaci, NOTAM
ani povoleni.

Otevrit FAA: Runway Utilization / O'Hare

Dopliikové reference k interpretaci OFP

[FBW-3] FlyByWire Simulations, flyPadOS 3 EFB Performance:
pozadované vstupy landing performance, véetné GW, VAPP,
konfigurace, runway condition, braking, reversert a moznosti
autoland. Dokument pouzijeme k vymezeni toho, co Ize a nelze
zpétné vyhodnotit.

Otevrit FlyByWire EFB performance
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Verejna galerie k letu

Uzivatel pfimo dodal kompletni SimBrief OFP CY5005, 40
stran. Jeho tabulky a mapy tvofi druhy hlavni datovy zdroj
tohoto vydani; obsahuje planovanou trasu, palivo, hmotnosti,
VREF, landing distance, forecast a NOTAM. Verejna galerie je
pouze orientacni externi kontext.

Otevrit galerii: Prague — Chicago / A380X

Co dal nelze vycist ani z OFP

Stale chybi skute¢né naloZeny payload/fuel, skute¢cné OFF/ON
Casy, priletovy FOB, palubni VAPP, FMA, aktudlni FLAPS,
A/THR a skutec¢ny stav brzd a reverser(l. OFP je planovaci
dokument, nikoli letovy zaznam. Kazdé provozni srovnani proto
rozlisuje dispatch predpoklad a skutec¢ny ¢asovy snimek z
MSFS.

Revidovano 12. 10. 2026 na zakladé kompletniho SimBrief OFP. Vyhradné
simulac¢ni debriefing. Pro skutec¢ny let se pouzivaji platné typové a letistni
postupy a NOTAM.
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