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Abstrakt

e Autor: lveta Cislerova

e Nazev diplomové prace: Navrh koncepce vycviku MPL v podminkach vycvikové
organizace ATO

e Univerzita: Ceské vysoké uceni technické v Praze, Fakulta dopravni

¢ Rok vydani: 2015

e Pocet stran: 112
Kli€ova slova: pilotni vycvik, MPL, JOC, letecké spole€nosti, letecké akademie

Tato diplomova prace vznikla za cilem navrhnout obsah lekci pro MPL vycvik pfesnéji pro
JOC ¢ast vycviku. Prvni ¢ast prace je zaméfena na analyzu pozadavk( budoucich pilotu a
jejich efektivni vycvik, stejné tak jako srovnani konvencniho typu vycviku ATPL s novym
smérem MPL. Dalsi ¢ast se zabyva podrobné rozborem MPL vycvikem a popsanim jeho
Casti, ale také shrnutim jeho postupnym zaclefiovanim v jednotlivych statech a leteckych
spole¢nostech. Ukolem diplomové prace je navrhnout osnovy jednotlivych lekci pro treti ast
tohoto vycviku, konkrétné pro B737. Treti Cast je také nazyvana jako JOC vycvik, kdy je
zahajen, ve vétsiné pripaddl, vycvik létani na proudovych letadlech. Osnovy byly sestaveny
na zakladé jiz existujicich postupl létani a podle pfirucky QRH, ktera popisuje vSechny

mozné zavady letounu.



Abstract

e Author: Iveta Cislerova

e Name of diploma thesis: The Conception of MPL Training in terms if training
organization ATO

e University: Czech Technical University in Prague, Faculty of Transportation
Sciences

e Publication year: 2015

o Number of pages: 112

Keywords: pilot training, MPL, JOC, airlines, flying academy

This diploma thesis was created with the aim of proposing content for MPL training sessions
specificaly for JOC part of the training. The first pari is focused on the analysis of
requirement of future pilots and their effective training as well as comparsion of a
conventional training ATPL with the new type MPL. Another section is dealing with a detailed
analysis of the MPL training and decribing its parts but also of its gradual integration in states
and airlines. The task of the thesis is to design a curriculum of lessons for the third part of its
training, specifiaclly for B737 CL, wich is called JOC training, when pilots startet flying with
jets. Curriculum was prepared on the basis of existing flying procedures and by the

handbook QRH, which describes all the possible aricraft defects.
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1 Uvod

Letectvi neustale prochazi technologickym vyvojem. Ale aby spolecné s nim byla zachovana
i bezpecnost v letecké dopravé, musi se vyvijet i dalSi soucasti toho odvétvi, napfiklad vyvoj
letadlové techniky, pozemni zabezpecovaci zafizeni a v neposledni fadé vycvik létajiciho

personalu.

Vysoké pozadavky jsou tak kladeny na samotné piloty dopravnich letadel, jejichz znalosti se
netykaji jen samotného létani ale i dalSich pfidruzenych potfebnych oborl. A pravé naro¢né
pozadavky na jejich dovednosti, schopnosti, zpusobilosti a dalSi vlastnosti jsou témi
nejdulezit&jSimi prvky ve vybéru budouciho pilota, ale i b€hem samotného vycviku. Nékteré

z nich se daji nacvicit, i zdokonalit.

V roce 2006 byl organizaci ICAO zaveden alternativni zplsob vycviku Multi-Crew Pilot
Licence (MPL) ke stavajicimu tradi¢nimu zplsobu vycviku (ATPL). Po vzajemné dohodé
organizaci a pfezkumech stavajici metody bylo rozhodnuto, Ze tento zpusob jiz dosahl svych
limitd a je potfeba vice nez 70 let stary systém prehodnotit a upravit. Novy typ vycviku se
pfedevSim ve svych pocatcich setkal s pomérné odmitavym postojem, zejména €asti vycviku
pilotd na malych letadlech. V koncepci MPL vycviku je upfednostiiovan vycvik na
simulatorech jednotlivych typl letadel pravé pred vycvikem létani na malych letadlech.
Ukazalo se, ze piloti, ktefi se s ,velkymi“ typy letadel setkavaji az na konci celého vycviku,
nemaji dostateCnou pfipravu na zvladani specifickych a neobvyklych situaci, stejné tak jako
znalosti systému dopravnich letadel, se kterymi se jako piloti doposud nesetkali. A pravé

tomuto problému se MPL vycvik snazi predejit.

Béhem poslednich let byl MPL program implementovan do vycvikovych programu leteckych
spolec¢nosti po celém svété, Evropu nevyjimaje. Program je navrzen tak, aby budouci piloti
byli zvykli od zacatku pracovat jako soucast viceClenné posadky, na konkrétnim typu letadla

a pro konkrétniho dopravce.

Cilem diplomové prace je vytvofeni komplexni osnovy treti ¢asti vycviku MPL, coz je JOC
kurz. Zde se vychazi z pfedpokladu, zZe prvni a druha Cast jsou jiz zpracovavany jednotlivymi
vycvikovymi zafizenimi ATO, a zaroven tak ¢ast Ctvrta, coz je konkrétni typovy vycvik, ktery
je jiz zpracovan naptiklad v CATC a to konkrétné pro B737, A320 a ATR. Treti ¢ast vycviku
MPL — JOC se ztohoto pohledu jevi jako nejméné propracovanou casti vycviku a to je
davod, proc je tato prace zaméfena konkrétné na zminénou ¢ast. Typ B737 byl zvolen z toho
davodu, ze v Ceské republice je vycvik dopravnich piloti provadén pfedevsim pro tento typ
letounu. Vystup diplomové prace by mél byt vyuzitelny jako plné hodnotna soudast

komplexniho MPL vycviku.
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2 Rozbor soucasného stavu vycviku dopravnich piloti

2.1 Historické shrnuti

VSem znamy datum 17. Prosince 1903 je velkym milnikem pro rozvoj letecké dopravy a to

diky bratfim Wrightovym, ktefi provedli prvni let s letadlem téZzSim nez vzduch. V tu chvili si

nikdo nedovedl pfedstavit, jakou rychlosti se tento novy druh dopravy bude vyvijet.

S vyvojem letecké dopravy, bylo také potieba zajistit bezpecnost jak pilotd a celé posadky,
ale i pracovnikll a celého tymu ,na zemi“. To znamenalo, Ze letadlo muselo byt fizeno
vycviCenym a trénovanym pilotem s fadnou licenci. Pfesné na to poukazuje i prohlaseni
ICAO: , Tak dlouho dokud se letecka doprava neobejde bez pilotd a jiného leteckého
pozemniho personalu, bude jejich odborna zplsobilost, dovednosti a schopnosti i nadale

zakladni podminkou pro dodrzeni bezpe&ného a efektivniho provozu.“ (1)

Dne 7. ledna roku 1909 byla vystavena prvni pilotni licence pilotovi Louis Blériotovi
aeroklubem Aéro-Club de France, ktery byl jednim ze zakladajicich ¢lenl Federadion
Areonautique Internationale (FAI). Prvnich ¢trnact licenci bylo udéleno v abecednim poradi
prikopnikim letectvi, ktefi nemuseli skladat zadnou zkousku, aby prokazali své schopnosti.
Popularita letadel vzrostla poté, co byly vefejnosti pfevedeny prvni lety. Lidé, ktefi byli
ohromeni témito stroji, za€ali hledat moznosti, jak se sami naucit I1état, coz s sebou pfinasela
mnoha rizika. Mnohdy jejich prvni solovy let byl také jejich prvni let vibec. Mimo jiné si v této
dobé mnoho lidi stavélo sva vlastni letadla, ktera také sami testovali. Pokud se nékdo
rozhodl letadlo zakoupit od vyrobce, zaroven jim bylo nabidnuto Skoleni a trénink jak se
strojem létat. V téchto poclatcich letecké dopravy nebylo udélovani pilotnich licenci nijak
zakonné upraveno nebo standardizovano. Jak uvadi historické prameny, piloti byl
instruovani jak vzlétnout, a provadét let, ale jiz nedostali pokyny jak opét bezpecné pristat.

(2)

Diky narlstajicim znalostem a vyvijejici se technologii vznikly i vy8§i naroky
a pozadavky na udélovani licenci. Od poc€atku prvni svétové valky v roce 1914 do konce
druhé svétové valky proslo letectvi ohromnym vyvojem. ZvySeny potencial vyuziti letadel
béhem  vale¢ného konflktu  také  znamenal, ze bylo potfeba  zlepsit
a zvysit schopnosti leteckého personalu, pilotd predev§im. Béhem tohoto obdobi se letadla
vyuzivala k bojum, bombardovani, prizkumim, ale také pro doru¢ovani posty a podobné. A
také proto ozbrojené sily mnoha stat( zacali investovat do vyvoje vycviku pilotl. Pozadavky
a priority byly jednoduché: zajistit vycvik b&€hem co nejkratS§i mozné doby se zaméfenim

pouze na manipulaci s letadly tzv. ,stick-and-rudder-skills®.
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V roce 1944 byla zalozena mezinarodni organizace International Civil Aviation Organisation,
ktera je uzce spjata s vyvojem pilotnich vycviki mimo jiné i MPL vycvikem. VSichni vime, ze
predpis zabyvajici se pilotnim vycvikem a udélovanim pilotnich licenci se nazyva ANNEX 1 —
Personel Licencing a je vydany pravé organizaci ICAO. Cilem ANNEXu je sjednoceni ve
zpUsobu udélovani licenci a zajisténi aby mezinarodni normy byly zachovany v souladu
s béZnou praxi a predikci budouciho vyvoje. V pribéhu vyvoje letecké dopravy se vyviji i
letecké predpisy, a tak dochazi k jejich upravam. Stejné tak vycvik MPL byl vyvinut béhem

nékolika let v souladu se zvySujicimi se naroky na vycvik. (2)

2.2 Vycvik soucasné doby

Dvé schopnosti, byt dobrym letcem a souCasné také Fidicim celého systému, jsou dva
zakladni predpoklady dobrého a uspésného pilota. Je ovSem také potfeba umét tyto dvé

schopnosti zkoordinovat podle aktualnich potfeb a okolnosti.

Piloti, na rozdil od jinych profesi, které jsou striktné proceduralni, musi rozvijet svou
schopnost odpoutat se od linearniho nau¢eného mysleni, aby byli schopni vypofadat se
s neCekanou a nedefinovanou situaci a zabranit diky tomu nehodé v nastalé situaci. (3) S tim
souvisi také neustalé rozvijeni celé Skaly dovednosti a znalosti az po ty manazerské. To vse
muzeme vidét zobrazené na obrazku &. 1 ve dvou trojuhelnicich. Levy trojuhelnik zobrazuje
vySSi potfebu zakladnich znalosti (jako je manualni Iétani) oproti organizovani a fizeni.
Zatimco trojuhelnik na pravé strané evokuje vySSi potfebu schopnost jiz zmifované
organizace a managementu oproti zakladnim dovednostem. Model sou¢asného pilotniho
vycviku se pravé snazi o co nejvétsSi pfiblizeni téchto dvou trojuhelnikl, Cili znalosti a
dovednosti. (4)
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Flight Deck Management Skills

light Deck
Management
Skills

Basic Skills

Core
“Stick and
Rudder”
Flying
Skills

Basic Skills

Core “Stick and Rudder” Flying
Skills

Obrazek 1 - Schéma propojeni jednotlivych dovednosti (4)

Tyto specifické vlastnosti a dovednosti jsou pro budouci piloty nezbytné. Nékteré z nich se
daji vytrénovat a nauCit a nékteré ne. To znamena, ze ne kazdy ma schopnosti a
pfedpoklady stat se dobrym pilotem, a proto je potfeba provadét vybér
a selekci vhodnych kandidatl jesté pred zahajenim vycviku. OvSem profesionalita je
vytvafena také v prubéhu kariéry. A proto je potfeba vytvorit efektivni program, ktery
maximalizuje potencial pilota a ktery rozliSuje mezi odbornou pfipravou a dalSim
vzdélavanim. Hnaci silou téchto programu by méla byt jejich vysoka kvalita a az poté jejich
naklady. Vzdyt piloti jsou ten posledni ¢lanek v celém systému, kdy muze byt zabranéno
vzniku letecké nehody. To ovSem také zalezi na vytvofenych legislativach a pravnich
nafizeni.  Hlavni  dlohou pravnich pfedpisG je  zajistit minimalni  kvalitu
a mnozstvi Skoleni, aby byla zachovana nebo Iépe zvySovana bezpeénost a mimo jiné by

neméla nechavat prostor pro pfili§ mnoho interpretaci.

Rychlému vyvoji techniky a celého leteckého pramyslu by se letecké spolecnosti
a vSechny souvisejici organizace méli snazit pfizplsobit a cely systém co nejlépe vylepSovat.
Takzvany Training Management System (TMS) poskytuje fadu vyhod pro vycvikové
organizace, letecké spoleCnosti, regulacni organ a také pro piloty. TMS je zaloZzen na
podobném principu jako Safety Management System (SMS), tedy sbér dat a zpétna vazba
z vycvikovych programl. Funkénost celého programu zajiStuje kontrolni organ zastoupeny
zuc€astnénymi stranami. Kvalita vycvikovych programu hraje kli€ovou roli v oblasti Fizeni rizik
tim, Ze poskytuje pilotdm technické a ne-technické nastroje k minimalizaci rizika. TMS se
sklada ze dvou zakladnich &asti , Training Action Group“ a ,Training Review Board“ (TAG a

TRB). Tyto dvé skupiny funguji nezavisle v ramci TMS se spole¢nym cilem: zajistit co
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nejlepSi Skoleni pilotd. TAG vyuziva sbéru dat k zavedeni vzdélavacich cilG, stanoveni
priorit, doporuCit zmény a sledovat jejich uCinnost. Naopak TRB sleduje shodu se
stanovenymi procesy a cili pomoci neoficialniho a technického hodnoceni dat. Cleny té&chto

organu jsou vSechny zainteresované strany. (4)

Profesionalita ale neni jen o prvotnim Skoleni a vycviku, ale je také o dalSim rozvoji,
vzdélavani a udrzeni, pfipadné navysSovani leteckého uméni. To by mélo byt zajisténo mimo
jiné spravnym pfistupem leteckych spole¢nosti k mentoringu svych piloti vedouci ke stale se
zvySujicimu se zlepSovani. Tyto kurzy jsou neustale monitorovany a srovnavany
kvalitativnim programem, ktery je soucasti jizZ zmifiovaného TMS. Piloti mohou tézit ze svych

zivotnich zkuSenosti, diky kterym se jejich vykonnost a kvalita odvedené prace navySuje.

Dulezité pro kazdy vycvik je samozfejmé dodrzovani standard( a predpis(, ale stejné tak
dulezity je specificky pristup ke kazdému studentovi. Zadni dva studenti nejsou stejni, jejich
pocatecni zkuSenosti a znalosti jsou rizné stejné tak jako jsou rizné jejich schopnosti se ucit
a osvojovat si nékteré navyky. A proto by mél vycvik obsahovat potfebnou flexibilitu, mély by
byt k dispozici rizné nastroje a metody Skoleni, aby studenti méli moznost dosahnout
pozadovanych vysledkl a byli pfipraveni pracovat v tak specifickych podminkach, jako je
vzdusny prostor. (3)Vime, Ze opakujici se Skoleni pro piloty probihaji jednou za 6 mésicuq,
v idealnich pfipadech by se méli opakovat po tfech mésicich. To je v sou¢asné dobé pro
mnoho leteckych spole€nosti z ekonomickych didvodd nemozné a proto dodrzuji pouze
legislativné stanovené minimum. | kdyz ne vzdy je v legislativé obsazen minimalni interval,
ale pouze seznam doporu€enych Skoleni, které by pilot mél absolvovat. To mize byt na

Skodu vzhledem ke stale se zvySujici se slozitosti letadel. (4)

2.2.1 Vybér vhodnych uchazeci
PFi vybéru vhodnych kandidatd do vycviku bereme v potaz asi vSemi znamé faktory, jako
jsou: zdravotni stav, motivace, psychomotorické dovednosti a emocionalni stabilita.

Pfedchozi zkusenosti z létani by nemély byt rozhodujicim faktorem pfi vybéru.

Mohli bychom stanovit tfi zakladni charakteristiky, které Ize povazovat za zakladni
predpoklad stat se dobrym profesionalnim pilotem: Chut (mGzeme ji nazvat i touhou),
zpusobilost, finanéni prostfedky. Jejich zobrazeni ve vzajemné propojenosti vidime na
obrazku €. 2. (4)
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Ability Desire

—L

Means

Obrazek 2 - Tfi zakladni pfedpoklady (4)

Touha:

Vime, Zze pilotni vycvik neni jednoduchy. Je to vyzva, ktera provéfi intelektual
a psychiku ¢lovéka, kdy béhem vycviku je budouci pilot neustale stavén pfed nové vyzvy a
ukoly, jejichz naro€nost se postupné zvySuje. Vycvik ale nekonc¢i ziskanim licence, ten totiz
trva celou leteckou kariéru. A proto pouze kandidati s dostateCnou motivaci a touhou tento

zdlouhavy proces vzdélavani absolvuji Uspésné.
Zpusobilost:

Od zacatku kariéry se predpoklada, ze se pilot jednou stane kapitanem. Proto je jiz od
zacCatku potfeba, aby vybrany kandidat disponoval vlastnostmi komunikovat s ostatnimi ¢leny
tymu, mél schopnosti fidit tento tym, byl kreativni, dokazal samostatné rozhodovat a
v neposledni fadé je velmi dulezity stabilni charakter osobnosti. Mimo jiné zalezi na jiz
dosazené urovni vzdélani nékterych pfedmétd, jako jsou angli¢tina, matematika a fyzika, i
kdyz vysokosSkolsky diplom neni podminkou. (3) Uchazeci jsou hodnoceni na zakladé
vstupnich testu, které odpovidaji pozadavkim pro zahajeni pozemniho vycviku. Kandidati
musi byt schopni vysoké koncentrace, vstfebat velké mnozstvi novych informaci a tyto
informace rychle

a spravné vyhodnocovat a zpracovat.

V neposledni fadé bychom neméli zapominat na zdravotni zpusobilost. Uchazec€i mohou byt
pfijati pouze v pfipadé dosazeni 1. zdravotni tfidy. VySe zminéné schopnosti a vlastnosti

jsou jen kratkym pfikladem vSech predpokladu.
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Financ¢ni prostredky:

Pilotni vycvik je finanéné velmi narocny. Ti, ktefi nemaji to Stésti a nemaji vlastni kapital, jsou
mnohdy zatizeni uvéry jesté dlouho po obdrzeni licence. Bohuzel bez finan¢nich prostredk
nelze k vycviku nastoupit, coZ snizuje pocet uchaze&l. Néktefi mohou tvrdit, Ze zde v Ceské
republice to nevadi, protoZe je zde pilotd dostatek, opak je pravdou. Didkazem mohou byt
nova vypsana vybérova fizeni k naSemu nejvétsimu leteckému dopravci Travel Service.
Nedostatek kvalitnich vycvi€enych pilotd je potiz v globalnim méfitku vzhledem

k narustajicimu objemu letecké dopravy.

2.2.2 Schopnosti a dovednosti

Dal$i urovni pfi vybéru a vycviku budouciho pilota jsou jeho schopnosti a dovednosti a urdit
které z nich je potifeba trénovat vice ¢i méné. Pokud se vratime k obrazku s trojuhelniky, je
z nich patrné, Ze dovednost, kterou v urcité chvili uplatfiujeme, zavisi na situaci. Obrat
v prioritach, &i pfesun od jedné k druhé zavisi mimo jiné, zda se nachazi v normalni nebo

abnormalni situaci, na schopnostech pilota a slozitosti letadla.

Flight Deck Management Skills

light Deck
Management
Skills

Basic Skills

Core
“Stick and
Rudder”
Flying
Skills

Basic Skills

Core “Stick and Rudder” Flying
Skills

Obrazek 3 - Schéma propojeni jednotlivych dovednosti (4)

Crew Resource Management (CRM)

Komeréni letectvi neni prostor pro individualisty. Posadka letounu se sklada ze dvou nebo
vice €lend, a proto je potfebna adekvatni koordinace posadky a spoluprace v tymu k zajisténi

bezpecného provedeni letu. Pro spravné fungovani tymu je potfeba vyresit nékolik ukoll:
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e Zaijistit aby jedinec v tymu pracoval co nejlépe.

o Jak rozdélit ukoly mezi ¢leny posadky — samotné provedeni letu a tzv. monitoring.
e Multitasking versus delegovani ukonu

o Jak fesit konflikty.

e Jak komunikovat a provadét rozhodnuti v ramci tymu (2)

Béhem FeSeni téchto otazek se vyvinul Crew Resource Management (CRM), ktery ma vyresit
vSechny tyto otazky. Jedna se tedy o soubor vycvikovych postupl zaméfeny na mezilidskou

komunikaci v kokpitu.
Threat and Error Management (TEM)

Pokud bychom chtéli tento nazev volné prelozit, jedna se o fizeni hrozeb a rizik. Filozofii
tohoto systému je, ze lidska chyba je nevyhnutelna. Coz znamena, ze hrozby se mohou
chyba je vSudypfitomna nejen b&hem probihajicich operaci, ale také v designu, vystavbé,
udrzbé a podobné. Identifikace mozné hrozby je dllezitou souc€asti schopnosti pilota. Pokud
dojde k jejimu odhaleni v€as, muze dojit k pferuseni tzv. fetézce udalosti a zabranéni
nehodé. A proto by piloti méli pochopit omezeni lidské vykonnosti. Téma lidské vykonnosti je
velmi obsahlé

a rozhodné nezanedbatelné. (5)
Rozhodovani

Pokud je v prubéhu letu, néktera dovednost pilota neustale konstantni, tak je to pravé
rozhodovani. Od nastupu do sluzby az po jeji skonCeni musi piloti neustale délat néjaka
rozhodnuti. Proto, vzhledem k jeho dullezitosti, je zahrnuto jak v CRM, tak v TEM. Efektivni
rozhodovani je velmi dulezité pro zachovani bezpecnosti letecké dopravy. Toto je také
zakotveno v nasich jiz znamych trojuhelnicich, kdy se spoléha na rychlou zménu mentalniho

stavu z normalni situace do abnormalni a z role sledovani do aktivni role. (4)
Rizeni automatizace

Diky technologickému vyvoji se automatizované systémy staly velmi spolehlivymi. Diky tomu
zde ale také existuje riziko, ze piloti na né zaCnou az pfili§ spoléhat, prace se stane velmi
rutinni a procedualni a usnou takzvané na vaviinech. Poté mulze byt velmi obtizné
rozpoznat, ze se systémy zacnou odchylovat. Pilot by tedy mél mit neustale povédomi o
situaci, chapat co automatizace provadi a monitorovat, zda jsou provadéné ukoly spravné

podle oCekavani.
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2.2.3 Zpisoby skoleni

Zakladem kazdého vycviku je dobry vztah mezi instruktorem a zakem. Jejich vzajemné
.pratelské“ vztahy vedou KkvySsSimu a lepSimu vykonu bé&hem  vycviku
a celkové k bezproblémovému pribéhu alespon co se mezilidskych vztahu ty¢e. Dulezitym
prvkem je také prubézné hodnoceni jak programu, tak vykon( studenta. Hodnoceni se tyka
ale i instruktor(i. V8eobecné plati, Ze jen ti nejlepSi z oboru by méli predavat své znalosti a
zkusenosti novackim. Stejné tak by mélo platit, Ze pro nékteré lekce je potfeba vice
instruktord. Napfriklad lektor, ktery ma na starosti vyuku historie letectvi, nemusi mit
dostatecné zkusenosti pro vyuku letecké akrobacie a je tedy nutné mit k dispozici instruktora,

ktery takové dovednosti ovlada a je schopny je pfedat v nejvys§si mozné kvalité studentiim.

Pro kvalitni Skoleni existuje v sou¢asné dobé& mnoho vyu€ovacich metod pro pfipravu

budouci letové posadky:

e Immersion Enviroment
Néktefi véFi, ze pokud jsou studenti béhem vycviku (na letecké akademii) celkové
v leteckém prostfedi, mGze jim to velmi prospét. Jsou obklopeni nejen dalSimi
studenty, ale i instruktory a profesionaly, se kterymi mohou sdilet své zkuSenosti a
poznatky z vycviku, navzajem si pomahat. Doslovné tak tedy mohou nasat atmosféru

Iétani. Coz pry napomaha urychleni procesu u€eni tedy i celého vycviku.

e Chair Flying Technique
Metoda osvojovani zakladnich postupovych navyku a postupt, kterou je v této fazi
mozno uskute€niovat mimo specializované vycvikové zafizeni pouze s pomoci
zakladnich zobrazovacich pomdcek, jako jsou plakaty daného prostiedi pilotni kabiny

a podobné.

e Briefing/Debriefing
Spravna instruktaz pfed samotnym cvi¢enim je velmi dllezita. Pilot musi znat dobre
ukoly, které se od né&j oCekavaji a co vSechno by mél béhem lekce zvladnout.
Nasledny debriefing slouzi ke shrnuti uplynulé lekce, co se povedlo a co naopak je a
co je potieba udélat pro to, aby chyby byly napraveny. Béhem této €asti se od
instruktora ocCekava dobra schopnost vysvétlit srozumitelné problematiku a
poskytnout co nejkvalitngjSi zpétnou vazbu. Tyto Casti pfed a po cvieni by nikdy

nemély byt uspéchané, pfipadné aby student mél dostatek asu na dotazy apod.

e Observation flights — Observer lety

Pozorovani maze byt velmi ucinny zplsob uceni a také nakladové velmi efektivni.
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e Scenario Based Training
Jedna se o soucast vycviku, kterd se mulze vyuzit v pozdéjSich fazich, kdy ma
cvi€eny pilot jiz zakladni schopnosti ovladani Fizeni letounu. Cilem je vylepsit jeho
rozhodovaci proces, pfi FeSeni standardnich i nestandardnich letovych situaci.
Vhodné se zde osvédCily takzvané LOFT (Line Oriented Flights), coz jsou zcela
konkrétni tratové lety z konkrétniho letiSté na konkrétni letist€, béhem kterych
posadka aplikuje jiz zminéné standardni postupy a do kterych se zacleriuji pfedem
vhodné zvolené zavady tak, aby posadka byla nucena feSit vzniklou situaci s co

nejvetsi efektivitou.

o Computer based training/ Distance Learning Education
Vycvik, ktery vyuziva proaktivnich vyukovych programu nebo internetovych aplikaci,
zpravidla se zpétnou vazbou. Velmi €asto v jinych oborech se vyuziva znamé jako
metoda e-learnignu.

e Classroom — klasicka vyuka latky v u¢ebnach pomoci prezentaci a lektora.

2.3 ATPL vycvik

Airline Transport Pilot Licence (ATPL) je prukazem dopravniho pilota a je nevysSim typem
licence, kterou lze ziskat. Ziskani této licence je mozné dvéma zakladnimi zpusoby —

integrovany vycvik, anebo modulovy vycvik.

2.3.1 Integrovany ATPL vycvik

Integrovany ATPL vycvik probiha béhem jednoho kurzu. Vhodny je spiSe pro studenty, ktefi
zacinaji od uplné nuly. Maximalni délka integrovaného kurzu by neméla prekrocit 36 mésicu
a kurz mOze byt absolvovan pouze u jedné letecké Skoly. U tohoto typu vycviku se
predpoklada, ze student bude mit Cas se létani vénovat
a bude mit také k dispozici vSechny finan¢ni prostfedky v kratkém Case. Velkou nevyhodou
integrovaného vycviku je, ze pokud student ukonCi pfedCasné vycvik, neni drzitelem zadné

platné pilotni licence. (6)
Casova naroénost ATPL vycviku je nasledujici:

o Teoreticka vyuka — 750 hodin

o MCC(Multi crew cooperation) kurz, neboli kurz soucinnosti letové posadky — minimalné
25 hodin teoretické vyuky

o Celkovy nalet — 195 hodin
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2.3.2

Na simulatoru je povoleno 55 hodin
50 hodin navigacnich letd VFR
Minimalné 5 hodin v noci
115 hodin letu podle pfistroja:
o 50 hodin zakladni IR vycvik
o 15 hodin MCC vycvik

Minimalné 5 hodin na letounu se stavitelnou vrtuli a zatahovacim podvozkem

Modulovy vycvik ATPL

Jak jiz nazev naznaduje, vycvik je rozdélen do ¢asti, tzv. modull, kdy budouci pilot postupné

ziskava jednotlivé licence.

PPL (A) (Private Pilot Licence) — Licence soukromého pilota

Drzitel této licence mlze pilotovat jednomotorova letadla, ktera nepfesahnou MTOW
5700 kilogramu. Tento vycvik zahrnuje 45 letovych hodin, béhem kterych si studenti
osvoji zakladni pravidla letu, potfebnych k ziskani licence. BEhem vycviku PPL Ize
také ziskat kvalifikaci pro lety v noci anebo tuto kvalifikaci mize pilot ziskat jako
samostatnou dolozku.

IR(A) (Instrument Rating) — PFistrojova kvalifikace

Tato kvalifikace rozsifuje moznost Iétani podle pfistrojl. Ta opravriuje drzitele k létani
za Spatnych meteorologickych podminek — IMC podminek.

CPL (A) (Comercial Pilot Licence) — Licence komer&niho pilota

Toto je jiz vyS8i stupen pilotni licence, kdy pilot je opravnén létat za uplatu v obchodni
letecké dopravé. Je urCena prave tém, ktefi se létani chtéji vénovat profesionalné.
MEP(Multi Engine Piston) — Kvalifikace pro vicemotorovy letoun

Osvojeni dovednosti létani s vice motory a zvladnuti asymetrického tahu b&hem

poruchy.

Po ziskani vSech zminénych licenci, ¢i kvalifikaci a uspésném zvladnuti ATPL teorie ziska

student licenci ATPL frozen. S tou muaze pilot pilotovat letadla pouze jako druhy pilot. Aby se

mohl stat kapitanem je potifeba ziskat plnohodnotnou licenci ATPL(A). (6)

Licence ATPL ale neni vSe. Velka dopravni letadla se v mnoha smérech li§i. A proto je na

kazdy typ letadla potfeba ziskat takzvanou typovou licenci. Pilot tak muze mit typovou licenci

na vice letadel, ov8em tyto kvalifikace jsem velmi nakladné, a proto to nebyva vétSinou

zvykem.

Dale mizeme zminit jesté dva typy kurz(, jejichz absolvovani mlze byt vyhodou pfi hledani

zaméstnani jako dopravni pilot. A to jsou:
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MCC - Soucinnost ve vice€lenné posadce. Jedna se kurz, ktery predstavi zakladni
pravidla komunikace, rozdélovani ukold a dalSich dulezitych véci pro dobrou

spolupraci vice€lenné posadky.

JOC - Kurz se zaméfuje na principy létani s letouny s proudovymi motory.
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3 MPL - novy smér

3.1 Vyvoj

Jak jiz bylo fe¢eno, béhem poslednich let se zavadi novy typ vycviku dopravnich pilotl pod
nazvem Multi Crew Pilot licence (MPL). Prvni iniciativou pro novy typ vycviku bylo roku 1982
ustanoveni Personnel Licencing and Training Panel (PELTP), jejichz &innost ovSem nebyla
uspésna a roku 1986 byla ukonéena. Divodem byla nedostate¢na podpora ze strany komise
pro leteckou navigaci ANC (Air Navigation Commission) a Rady ICAO. Tehdy tedy nedoslo

k zadné zméné ve vycviku pilotd. (2)

Novy pozadavek k pfezkumu a analyze stavajiciho pilotniho vycviku ma svij plvod
v Némecku na pocatku tisicileti. Némecké letecké akademie v Cele s Lufthansou, které maji
dlouholeté zkuSenosti s ab-initio tréninkem upozornili na skute¢nost, Ze soucasny zplsob
vycviku neni dostacujici a ponékud zastaraly. O pocatek vyvoje MPL vycviku se zaslouzil

Dieter Harms, byvaly vedouci vycviku Lufthansa Flight Training (LFT). (7)

IATA uvedla, Ze ve srovnani pozadavk( vycviku tradi€niho obchodniho pilota (CPL) s
modernimi provoznimi postupy jsou zasadni rozdily. Analyza uvadi, Ze dovednosti ziskané
tradiénim ab-initio vycvikem jsou irelevantni k soucinnosti vice€lenné posadky moderniho
dopravniho letounu. (8) Piloti jsou cvi€eni na jednopilotnich letadlech, coz velmi ovliviiuje
schopnost soucinnosti vice€lenné posadky, i kdyz na tuto oblast jsou vyznamné zaméfena
dalSi Skoleni, které tyto nedostatky maji odstranit. | pfes to potfeba vyrazné zmény ve

vycviku je na zakladé hrozeb, které jsou stale vice viditelné:

o Lidsky faktor — zUstava nejslabsim ¢lankem a necastégjsi pficinou leteckych nehod a
incidentd

o ZlepSeni technologie (hardware) — doSlo k vyznamnému zlepSeni, ale v kratkém
C¢asovém vyhledu neni znamka néjaké nové vyvinuté technologie. V sou¢asné dobé
nemame ani naznak o vyvoji letadel 5. generace

e RdUst a bezpeénost — letecka doprava neustale roste a s tim i pfedpoklady k vzniku
vice leteckych nehod, pokud nehodovost nebude moznost sniZzit.

e Vice Skoleni — dopliikové cviCeni by mélo byt nejvétsi vyzvou pro primysl, ale
musime také brat ohledy na potfebné naklady k tomu. | kdyz mame pfistup k novym
technologiim na leteckych simulatorech a jejich potencial neni ani zdaleka natolik
vyuzivan.

e Celostni pfFistup

o Kuvalita

e Zastaralé procesy
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o Aktualni vzdélavaci metody a nastroje (9)

Opét se o globalni zavedeni nového sméru ve vycviku zacalo usilovat v roce 2000, kdy
v Madridu byla sestavena skupina odbornik(l FCLP (Flight Crew Licencing and Pilot Training
Panel). Jednalo se o nejvétSi analyzu stavajicich postupl za poslednich 25 let s cilem
vytvofit alternativni metodu vycviku. FCLP se skladalo z 64 u¢astnika 18-ti smluvnich statu a
5-ti mezinarodnich organizaci. Tito ¢lenové se shodli, Zze vzhledem k technologickému
vyvoji, zejména v oblasti automatizace systému, je potfeba revize v systému udélovani
pilotnich licenci a celého procesu $koleni. (2) Prvotni prizkum ukazal, ze zvySeni automatice
leteckych systému ma za nasledek sniZzeni pozadavk( na manualni letové schopnosti a
naopak vyrazné navySeni pozadavku na kognitivni dovednosti, coZ by mélo byt soucasti
nového vycviku. Zaroven se také ¢lenové FCLP shodli, Ze stavajici licence by mohli byt

ZlepSeny na zakladé vyuziti novych metod.
V letech 2002-2005 FCLP pracovalo na nékolika navrzich, jejichz vysledek byl nasledujici:

e Zmény standard( a doporucenych postupt (SARPs)
e Schvalovani vycvikovych organizaci s ohledem na novou metodiku vzdélavani

e Vyvoj navrhu pro MPL — letadlo (10)
Soucasti vyzkumu bylo i zakladni shrnuti, co MPL vycvik viastné je:

o MPL je jen dalSi typ pilotni licence a nenahrazuje stavajici
e Zameéfuje se na vycvik od upiného pocatku

e VétSidlraz na FSTD

o Skoleni od pogatku v prostfedi vicedlenné posadky

e Duraz na soucinnost posadky — CRM

e Zvladani hrozeb a chyb — TEM

e Zdravotni poZadavky jsou stejné jako u stavajici licence

e Zakladni dovednosti v létani, v€etné povinného Skoleni (10)

ANC na zakladé analyzy tento typ podpofila a nasledné bylo MPL pfijato organizaci ICAQO,
které vydalo doplnék ANNEXu 1 — O zpusobilosti leteckého personalu. Zaroven bylo MPL
zahrnuto do postupu pro letové navigacni sluzby (PANS-TRG) Doc 9868 zroku 2006.
Soucasné v roce 2006 byl MPL implementovan do pfedpisu JAR v pozménovacim navrhu 7.
Evropska agentura pro bezpecnost v letectvi (EASA) zahrnula tento vycvik v roce 2012 do
Part FCL.
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Pfesné jak bylo navrzeno ICAO a IATA uvedli, ze MPL nema nahradit existujici formy
vycviku, ale nabidnout alternativni metodu. Jednu z nejvétSich diskuzi vyvolala pravé Cast,
kde se fesi, kolik hodin letového vycviku bude v ramci MPL ur€eno pro létani ve skuteném
letadle, oproti vycviku létani na leteckych simulatorech. A pravé tato ¢ast vyvolala nejvice
odmitavé postoje k novému vycviku. MPL je dale popisovan jako vycvik uréeny pro studenty,
ktefi zaCinaji takzvané ,od piky“ - tedy od zakladniho vycviku az po typovou kvalifikaci
pomoci simulace uréené pro vycvik vice€lenné posadky. Filozofii je zaméfit se na skutecné

potfeby v moderni letecké dopravé, nez na pfedem definovany pocet nalétanych hodin.

3.2 Implementace MPL

Zatimco zastupci leteckého primyslu se shodli na potfebé Upravy standardd udélovani
licenci a vycviku, na druhé strané letecké ufady nebyli pfesvédCeny o efektivité zavadéni
MPL vycviku a o FeSeni problému ve vycviku. (2) Toto a dal$i neduveérivé diskuze byly jen
pfirozenou reakci na zmény v letectvi. Odmitavé postoje, kritické prohlaseni a podobné se
zaCaly objevovat jesté dfive, nez byla provedena implementace MPL. ECA (European
Cockpit Association), ktera predstavuje sdruzeni vice nez 38 000 pilotd ve 37 evropskych
statech vydala prohlaseni spole€né s asociaci IFALPA: ,SniZeni skute¢nych letovych hodin
ve vycviku Multi Crew pilot licence o 50% je NEPRIJATELNE., Asociace zastupuijici pilotni
organizace byla toho nazoru, Ze tento navrh je hrozbou pro bezpecénost. V zavéru prohlaseni
bylo v pfekladu FfeCeno: ,Obecny nazor pilotnich organizaci je, ze sou€asny navrh
predstavuje realnou hrozbu pro bezpec€nost, protoZe znehodnocuje standardy kvality
vzdélavani a hnany pouze ekonomickymi zajmy. Proto by souCasna podoba méla byt
zamitnuta a pfizplsobena uvedenym kritériim spole¢né se zapojenim pilotnich organizaci. ,,
(10)

David Learmount uved! ve svém ¢lanku, Ze pohled na MPL se li§i nazor od nazoru s tim, ze
vétsina jich je odmitavych s velkou mirou podezfivavosti. Takové nazory jsou pfedevsim
zalozeny na mylnych vykladech tohoto nového konceptu, Ze je navrzen jako levné a rychlé
feSeni na nedostacujici poCet dopravnich pilotd. Pan Learmont ve svém ¢lanku pokracuje
myslenkou, Ze tyto odmitavé postoje jsou diky malé obeznamenosti a neznalosti u¢elu MPL

a jeho pozadi. (11)

The Airline Pilot Association (ALPA), coz pfedstavuje zhruba 50 000 pilotu a je tak nejvétSim
sdruzenim pilotd, ve svém oficialnim prohlaseni roku 2008 uvedla: , Pokud je MPL spravné
aplikovany a odborna zpusobilost nové vyskolenych pilotd peclivé sledovana, pak mize
produkovat vysoce kvalifikované kopiloty leteckych spole¢nosti. OvSem, pokud jeho aplikace
nebude spravna v disledku nakladu a Casové tisné z nedostatku pilotd, mize mit MPL

dopad na bezpeénost letu. Spatna aplikace mize mit také za nasledek naruseni stavajicich
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a léty provérenych standardd odborné pripravy.® (2)Nazor, Zze nova koncepce vznikla za

ucelem rychlého narlstu poctu vySkolenych pilotd, pfetrvava u mnohych dodnes.

Pfijeti MPL bylo zjevné velmi pomalé po celém svété. Na konci roku 2010 bylo pouze 30
statll, které pfijali nafizeni o MPL vycviku a jen ve 12-ti z nich byly MPL kurzy provedeny.
Smutnégjsi statistikou je, ze pouze 7% statd ze 190 smluvnich méli schvalené tréninkové
organizace, které MPL vycvik mohou provadét. (8) Podle analyz byl odpor k MPL vyClenén
do dvou dlvodl - finanéni a vSeobecny odpor. Je pravdou, Ze ke Skoleni je zapotiebi vice
specializovanych zafizeni, tedy simulatort, ¢imz se zvysi také pozadavky na instruktory.

Tohle vSe pravé znamena vyssi naklady.

Prvni spole€nost, ktera zahdjila vycvik MPL, byla Sterling Airlines v roce 2006. Na jeho
zavedeni spolupracovali s ufadem pro civilni letectvi a pilotni akademii Centrum Air Pilot
Academy (CAPA) v Roskilde v Dansku. Byla to prvni spoleCnost, ktera nasla odvahu uvést
MPL do Zivota. Pocate¢ni hodnoceni prvnich absolventd bylo kladné
a pozitivni. Hlavni $éf pilot vycviku ve svém prohlaseni uved|, Ze jejich pokroky béhem line
v dusledku narlstu ceny pohonnych hmot a hospodarského poklesu Sterling Airlines byla
nucena proustit 61 zameéstnancu v€etné prvnich 9 MPL pilotd. Spole€nost ovsem uvedla, ze
propousténi nebylo na zakladé dovednosti pilotl, nybrz na principu last-in, first-out. OvSem
propusténi piloti, pfedevSim ti s MPL licenci méli obtize najit nové zaméstnani. Divodem
byla stale pretrvavajici nedivéra k této licenci ostatnich spole¢nosti. Nepomohlo ani oficialni
prohladeni danského leteckého ufadu potvrzujici licenci MPL. Tato situace pfiméla leteckou
Skolu CAPA vratit se zpét k tradi€nimu vycviku CPL. (2)

DalSi spoleCnosti, ktera zavadéla MPL vycvik, byla vycvikova organizace Alteon v Australii.
Vycvik byl zavadén pro 2 Cinské aerolinky — Xiamen Airline a China Eastern. (5) Diky tomu

se spole¢nost musela vypofadat s nékolika neobvyklymi faktory:

- MPL musel vyhovovat pozadavkim a pfedpisim dvou ufadl pro civilni letectvi —
¢inskému a australskému.

- Budouci piloti nebyli cvi€eni v jejich pfirozeném prostiedi.

- Piloti také nedisponovali dostateCnymi znalostmi anglického jazyka ve srovnani se
studenty v Dansku — coz spolecné s vysokymi pozadavky na létani mohlo na

studenty vyvijet enormni tlak.

| pfes prvotni potize s implementaci MPL vycviku do8lo postupné k zlepSeni. V roce 2013 jiz

bylo 52 statl, které pfijaly pfedpisy MPL. V té dobé také probihalo jiz 22 aktivnich kurz( a
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dalsi byly pfipravovany. Narlst poctu student a absolventl je vidét v nasledujicim grafu a

tabulce &.1

1671 399
1872 606
2330 785
3208 1190

Tabulka 1 - Nartst po¢tu MPL studentt

3.3 Navrh MPL

3.3.1 ISD

ICAO uvadi, Zze pribéh MPL by mél byt zaloZzen na Instruktaznich systémech, takzvanych
Instructional System Design (ISD), a proto bychom méli tento systém predstavit. (2) ISD je
moderni a systematicky pfistup k rozvoji odborné pfipravy a vykonnostnich standardd. Tento
koncept se objevil poprvé vroce 1960, ale efektivné byl zaclenén az po roce 1980
americkymi ozbrojenymi silami. ISD je Zivy systém, ktery muize byt aplikovan v mnoha

riznych formach. (12)

Odborna pfiprava je podle ISD rozdélena do péti vzajemné propojenych fazi: 1. Rozbor; 2.
Navrh; 3. Rozvoj; 4. Realizace. Nazorny graf mizeme vidét na obrazku €. 4
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Evaluate

Obréazek 4 - Rozdéleni ISD systému do fazi (12)

Cely proces zaCina na dikladné analyze urCené profese, pro kterou ma byt student
vySkolen. Ta by méla zahrnovat studii organizacniho systému, ve kterém bude personal
pracovat, kritické aspekty profese a urovné vykonnosti potfebné pro jednotlivé funkce. Na
zakladé vysledkl( rozboru mohou byt navrzeny vzdélavaci osnovy. DalSim krokem je pak
rozvijet a realizovat vzdélavaci program v souladu s navrzenymi osnovami. Specialné pro
MPL vycvik je zde pozadavek zpétné vazby a zajisténi kvality celého systému. Ten je
harmonizovany a uzplsobeny v ramci jednotlivych vycvikovych organizaci. Pokud je cely
proces uspésné nastaveny je velmi dynamicky a snadno se pfizplsobuje pozadavkim a
zménam odborného vycviku. Dynamika systému je zasadni vzhledem stale se vyvijejici
letecké dopravé. Dulezitym faktem je, Ze jsou jednotlivé ¢asti ISD propojeny a Ze zména
v jakékoliv fazi ma vliv na cely proces. SpiSe bychom to mohli pfirovnat k neustéle se
opakujici smyCce pro zajiSténi trvalé optimalizace a neustalého vyvoje. Vyhodnocovani
a sledovani fungovani by mélo byt obsazeno v kazdé ¢asti. Diky tomu se muze na letecky
vycvik pohlizet jako na neustale se vyvijejici proces, kdy pomoci experimentovani se urci

nejoptimalné;jsi osnovy teoretického a praktického vycviku.

Oficialné neni vydan zadny dokument o rozdilech v dostupnych systémech vzdélavani, které
jsou vhodné k vycviku. Vice vhodnych systému se uvadi, protoZe neexistuje zadna metoda

obsahujici vSechny pozadované prvky. | proto se vyuziva nékolik modell najednou, ale takeé
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aby se zajistila flexibilita. Cela tato skute¢nost jednim z dlvodu, pro¢ v praxi muzeme

narazit na nékolik riznych vzorl systému vzdélavani MPL vycviku.

3.3.2 Threat error management (TEM)

TEM je relativné novy koncept Skoleni z oblasti lidského Einitele a jeho chyb, ktery se
v poslednich letech dockal znacné pozornosti. Je popsan mnoha zplUsoby, mimo jiné jako
dalSi generace znamého CRM, nebo pfimo jako alternativa CRM. Neékteré spolecnosti
pFizpusobili své CRM kurzy konceptu TEM. ICAO pfipravila podklady a pokyny pro zavedeni
TEM jako povinnou formu vzdélavani pilotd. Threat and error management je také nedilnou
soucasti MPL vycviku. Jedna se o obecny pfistup a soubor nastroju k zajisténi bezpecnost
letu a jak mohou byt rizika identifikovana a feSena, aby pravé bezpecnost nebyla ohrozena ¢i
naruSena. V mnoha pfipadech se také o CRM uvazuje jako o aktivni sou€asti TEM. Tento
novy systém vznikl na zakladé vyzkumného projektu na University of Texas ve Spolupraci
Line Operation Safety Audit (LOSA). LOSA je metoda pro systematicky sbér informaci, které
jsou jinak obtizn& dostupné, jako jsou informace z b&zného leteckého. Ugelem je ziskani
povédomi o nebezpeli a chybach, které maji vliv na bezpeénost provadéni letu. Také na
systém LOSA mizeme pohlizet jako na zpUsob feSeni rizik letového provozu dfive, nez se o
nich dozvime ze zprav o vySetfovani leteckych nehod a tim se tak dostava moznosti tyto

hrozby eliminovat. (5)

3.3.2.1 Koncept TEM
V TEM pouzivame tfi zakladni pojmy, coz jsou hrozby, chyby, neZadouci stav letadel. Hrozby
povazujeme za vnéjSi podminky, které ovliviiuji bezpecnost letu, a muzeme je rozdélit do

dvou zakladnich skupin: environmentalni hrozby a hrozby ze strany letecké spole¢nosti.
Mezi environmentalni hrozby patfi napfiklad:

e Pocasi

o Letisté —jejich stav a vybaveni
e ATC

e TCAS

o Traffic, apod.

Mezi hrozby leteckeé spolecnosti patfi:

e Provozni tlak letecké spole€nosti — snaha zabranit zpozdénim letd
e Chybné loadsheety
e Ground handling — chyby vtankovani paliva, de-icing, nakladani letadel

a dalsi
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Stejné tak chyby jsou rozdéleny do nékolika kategorii: proceduralni chyby, obsluha letadel,

chyby v komunikaci a podobné.

Schematicky muzeme tem zobrazit jako na obrazku ¢.4 Na vrcholu je koncept hrozeb, které
je potfeba zjisti a zvladnout hrozby a nasledné se vyhnout chybam. Je vice moznosti a
strategii, jak tohoto dosahnout, jako napfiklad pFedletovy briefing, prohlidka letadel pred

odletem, postupy pro feSeni technickych problému a spousta dalSich.

+ THREATS

Siralyies

,ERRORS

Reslst

CONSEQUENCE

Obrazek 5 - Schéma TEM (5)

3.4 Zakladni schéma MPL

Uchaze€ o MPL vycvik musi splnit nékolik zakladnich podminek, aby mohl byt pfijat. A jsou

to:

e Minimalni vék 18 let

e Minimalné stfedoSkolské vzdélani ukon¢ené maturitou

e Znalost anglického jazyka na minimalni urovni B2 — certifikat neni vyZzadovan
e Trestni bezuhonnost

e Zdravotni zpUsobilost 1. tfidy

o Absolvovani takzvaného screeningu (13)
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Screening je vlastné soubor testl a pohovort, na jejichz zakladé jsou vybirani ti nejvhodnéjsi
kandidati pro vykon povolani pilota. Souc€asti screeningu je pfezkouseni z anglického jazyka,
testovani profilu osobnosti, let na simulatoru. Let na simulatoru nema za ukol zjistit, zda ma
uchaze€ néjaké zkuSenosti s Iétanim, ale otestovat jeho schopnosti zvladat stres a zatiZeni,
Ci FeSit vice ukoll souCasné. Zavérem nékolikadenniho vybéru probihaji pohovory

s vybérovou komisi, kterych se zucastni také zastupci leteckych spole€nosti.

Zakladni teoreticky vycvik obsahuje teoretické znalosti na urovni ATPL(A). Teorie je
rozloZena do 750-ti hodin, k tomu je také potfeba pfipocitat 100 hodin letecké anglictiny. (2)
Zkousky teorie se provadi vétSinou pfed zahajenim praktického vycviku. Obsah teoretickych

znalosti je rozdélen do nékolika zakladnich témat:

Letecké zakony

Obecné znalosti letounu
Komunikace — VFR a IFR
Planovani a sledovani letu
Navigace

Lidska vykonnost a jeji omezeni

Pristrojova technika a jeji pouzivani

© N o o bk 0w D=

Hmotnost a vyvazeni letadel

©

Meteorologie

10. Provozni postupy

11. Principy letu

12. Principy letu

13. Vykonnost (Performance)

14. Radio navigace

Prakticky vycvik je vSeobecné rozdélen do Ctyf zakladnich fazi: Core, Basic, Intermediate a
Advanced. Tyto Ctyfi faze jsou urCeny jako koncep&ni model, ktery reflektuje dobfe fungujici
management vycviku, ktery zajisti, Ze vzdélavani studenta se drzi pfedem jasné
stanovenych norem. Minimalni pozadavky z hlediska letovych hodin je 240 hodin, z nichz
minimalné 30 hodin ma byt provedeno na skute¢ném letadle. Pro Clenské staty EASA byl
stanoveny minimalni pocet hodin na 45. Z toho 5 hodin muze byt provedeno na simulatoru,
takze minimalné pocCet skute¢né nalétanych hodin je 40. Na nasledujici tabulce je

znazornéno zakladni schéma tréninku vydané organizaci ICAO
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Integrated TEM Principles

1
e

A

MPL Training Scheme

Minimum 240 hours of training, including “Pilot Flying” (PF) and “Pilot Non Flying” (PNF)

Phase of Training items Flight and simulated flight training Ground
training media with minimum level of training
requirement media
Phase 4 CRM Aeroplane: Turbine 12 take-
Advanced Landing training Multi-engine offs and
Type rating f{l:la:'reai el Multi-crew certified la:: I:ng
training within Abnormal procedures ESTD:
Sh Siitline Mormal procedures | ( ||
EEPE FS Level D or C+
environment ATC simulation PF / PNF
Phase 3 CRM FSTD: Representing
Intermediate LOFT a multi-engine CET
Abnormal procedures turbine powered
Application of Normal procedures aeroplane to be ST am——
multi-crew Multi-crew et Rt i PF / PNF
operations in a Instrument flight pilot and qualified Part task
. to an equivalent Trainer
performance
AN stand.ard to .LE\.I'E| B+ T
e ATC simulation "
aeroplans
Phase 2 Basic CRM Aeroplane:
PF / PNF complement ) 3
Introduction of IFR Cross-country ?::}f;r multi- PF / PNF
multi-crew Instrument flight
operations and FSTD:
instrument FMPT Il + MCC
flight
Phase 1 CRM Aeroplane:
VFR Cross-country
Core Hying solo flight Single or multi- PE
Skills Basic instrument flight Enping
Principles of flight FSTD:
Specific basic Cockpit procedures
single pilot Upset recovery FNPT I/ BITD
training Night flight
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3.4.1 1.faze (Core)

Jedna se o zakladni fazi létani na Urovni znamého vycviku PPL. Neméli bychom ale tuto fazi
s PPL zaménovat. Faze ,Core” =zahrnuje také =zaklady Iétani podle pfistroju
a zaklady noc¢niho Iétani. Na rozdil od PPL prvni faze klade vétsi diraz na vyvrtky, pady a
dal$i podobné nestandardni situace. V prvni Casti je také potieba osvojeni zakladnich
dovednosti Iétani podle pfistroji a létani v noci. Tyka se do pouze zakladnich znalosti. DalSi
a dostate¢ny vycvik je uréeny pro dalSi faze. Jiz od pocatku vycviku by také mélo byt

soucasti TEM Skoleni a cviCeni. (8)

3.4.2 2.faze (Basic)

V této Casti se jiz pilot uci létani ve vice€lenné posadce a létani podle pfistroju pravé ve
viceClenné posadce, kdy jednotlivci plsobi na pozici jak leticiho pilota, tak na pozici
monitorujiciho pilota. Setka se tedy se zakladnimi pozadavky na spolupraci posadky podle
princip MCC. A pravé osvojeni si navykl pro praci ve viceClenné posadce je jednim

nepohyblivych.

3.4.3 3.faze (Intermediate)

Treti faze je jiz zaméfena na lety ve viceClenné posadce, zpravidla konkrétniho typu nebo
kategorie letounu, respektive jejich simulatorech a to jak na fixnich tak na plné pohyblivych.
Soucasti je také JOC (Jet Oriented Course). Tato faze by méla byt idealné provadéna na
simulatoru stejného typu letounu, na kterém bude nasledné provadéna typova kvalifikace. Na

treti fazi priblizné pfipada 70 hodin Iétani.

3.4.4 4.faze (Advanced)

Délka faze je téméF stejna jako treti faze, tedy 70 hodin. Obsahové se zde jedna defacto o
typovy vycvik pro dany typ letounu. Jednotlivé lekce jsou zaméfeny jiz na zvladani
standardnich, ale zejména nestandardnich a nouzovych postupu. Tyto situace se déli do
tfech skupin od nejjednodussSich zavad az po tu nejkomplikovanéjsi, kdy studenti musi FeSit
nékolik nezadoucich situaci najednou. ,NejsnazSi scénar je tfeba jen Spatna indikace
nékterého pristroje a fesSeni jednoduchych zavad. Pak je stfedné tézka uroven, kdy uz je
série komplikovanych zavad donuti se trochu zapotit, az po nejtézsi uroven, kdy kromé
zavad budou muset fesit poCasi a délku drahy, coz je donuti divertovat na nahradni letistg,
poCasi bude na limitech, k tomu bude kluzka draha, cestujici do toho budou omdlévat a tak

ok

podobné,“ vysvétluje pan Mozny v &lanku pro Aeroweb. (14)

Po ukonCeni kazdé cCasti vycviku musi studenti absolvovat testy a prezkouSeni. Bez

uspésného slozeni téchto testl neleze prejit k dalsi ¢asti vycviku.
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Aby budouci piloti méli moznost ziskat typovou kvalifikaci na dany typ letounu je potfeba
jesté absolvovat minimalné 12 vzletd a pfistani na typu letadla, pro ktery ma byt typova
kvalifikace vydana. Této Casti vycviku se fika ,Base training“. Poté se studenti stavaji

fadnymi piloty s platnou licenci. (14)

Line training navazuje na vycvik typové kvalifikace, ale jiz probiha v samotné letecké
spole¢nosti, kdy pilot jiz Iéta v komerénim provozu, i kdyz stale pod dohledem instruktoru.

Jde o to, aby ziskal specifické navyky urcité letecké spoleCnosti.

3.5 MPL versus CPL

Tyto dva vycviky asi nelze srovnavat ve vSech aspektech vycviku. Pokusim se tedy o
porovnani v oblastech, které jsou srovnatelné. Oba tyto typy vycviku vedou k moznosti stat

se dopravnim pilotem.

e CPL je vycvik zalozeny na poctu nalétanych hodin vedouci k ziskani néjakého typu
prikazu. Zatimco MPL vycvik je zaméfeny na dovednosti, proto se mu Fika
competency-based. Piloti ve vycviku mohou zahdjit dalSi Cast az ve chvili, kdy
predchozi ¢ast zvladl. Kromé vySe zminéného je pro vykon dopravniho pilota nutno
kvalifikaci CPL rozsifit o IR dolozku a ve vétsiné pfipadl i MEP.

e MPL probiha z velké ¢asti na simulatorech, zatimco CPL pfevazné probiha na malych
letadlech a asi pouze 25 % vycviku se odehrava na simulatorech.

e Osveédceni o zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy musi mit student MPL jeSté pred
zahajenim vycviku. U CPL, kdy nejprve musi student projit PPL vycvikem, neni 1.
tfida zpocCatku pozadovana a muze byt ziskana az v pribéhu. Pokud ale pilot této
tfidy béhem vycviku nedosahne, neni mu umoznéno dale pokracovat.

o Pokud se rozhodnete pro pilotni vycvik takzvanou konven&ni cestou, nemusite pred
tim absolvovat zadné pohovory, abyste do vycviku mohli byt pfijati. OvSem abyste
mohli nastoupit do MPL vycviku, musite podstoupit jiz zmifiovany screening, pomoci
kterého prokazete, zda jste vhodnym uchazecem stat se dopravnim pilotem. V urcité
mife je podobny vybérovym fizenim leteckych spoleCnosti. Jak jiz bylo fe€eno,
screening se sklada z nékolika ¢asti, jako jsou psychotesty, skupinové pohovory,
anglicky jazyk
a podobné. Celkové se zkoumaji dovednosti, které Ize rozdélit na technické

a netechnické. Tyto vlastnosti jsou popsany v prvni ¢asti diplomové prace.
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e Mulze se zdat velky rozdil v celkové Castce vycviku. Pokud ale ovSem ke klasické
licenci ATPL(A) jeSté pfipoCteme Castku za typovou kvalifikaci, dostdvame se na

Castku srovnatelnou s MPL vycvikem.

Za zminku urcité stoji moznost pfechodu z MPL na CPL. Pokud student z néjakého duvodu
nemuze MPC vycvik dokongit, mize prejit na CPL. CATC v Praze tuto moznost poskytuje za
ur¢itych podminek. Tou dulezitou podminkou je nalétani 70-ti hodin na letadle ve funkci
velitele letounu. Soucasti toho by mélo byt 20 hodin naviga¢niho letu podle VFR ve funkci
velitele letadla. Tato doba by méla zahrnovat VFR let o délce alespon 540km, bé&hem
kterého by méla byt provedena 2 pfistani na rlznych letiStich. DalSi podminkou je
absolvovani prvkua vycviku pro ziskani CPL licence a splnit zkouSku pro ziskani prukazu CPL

(A). Tyto podminky jsou stanoveny v souladu s ¢lankem FCL.320. (15)

Mame také pristup (sice omezené) k moznosti srovnani MPL vycviku leteckych spolecnosti,
které se zavedenim MPL vycviku provadéli paralelné také stale klasicky typ vycviku
ATPL(A). Existuji ale jen omezené udaje pro srovnani. Organizace Swiss Aviation Training
poukazuje, Ze studenti ATPL vycviku absolvovali stejny pocet pfistani béhem ,based
trainingu* jako studenti MPL. Udaje udavaiji, Zze 4,4% studenti z ATPL kurzd a 4,9% studentd
z MPL kurz( potfebovali dodate€ny vycvik na simulatorech. Sou€asné ale Swiss Aviation
Training uvadi, Ze mezi studenty jednotlivych vycvikd nejsou podstatné rozdily v kvalité ani
vykonu. Stejny nazor vyslovila i organizace Lufthansa Flight Training. (2) OvSem ke srovnani
je uvadéno tak malo podkladu, Ze tato srovnani mohou byt povazovana za irelevantni a je
velmi obtizné na jejich zakladé ustanovit néjaké zavéry. Dieter Harms uvedl, Ze zde existuje
riziko, Ze muze nastat situace, kdy bylo zavedeno MPL, ale zustalo zachovano staré schéma
programu vycviku. (16) Otazkou také zUstava kolik organizaci poskytujici tento vycvik
investovalo do zlepSeni vycviku (nové letecké simulatory, Skoleni instruktord na ramec
minimalnich pozadavku a podobné). Nutno podotknout, Ze organizaci poskytujici MPL vycvik
je vsouCasné dobé stale omezeny pocCet a ve srovnani s leteckymi Skolami poskytujici

klasicky ATPL vycvik je to jen velmi malé mnozstvi.

Néktefi uvedli své obavy, Ze pilot, ktery bude skepticky vaci MPL vycviku, nebude viéi takto
vySkolenému pilotovi vstficny a muUze zapfi€init nedlvéru mezi posadkou
a tim tak narusit soucinnost této posadky. Prizkumy ov§em tento predpoklad neprokazaly.

Ukazalo se, Ze neni potieba se toho jevu obavat. Piloti uvedli, Ze samotné schopnosti jsou

vvvvvv
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3.6 Kvalifikace instruktoru

Bez kvalitné vyskolenych instruktorli nelze provadét kvalitni vycvik. Da se fFici, ze se
zavedenim vycviku MPL se pozadavky na jednotlivé instruktory jesté zvysili. VSichni
instruktofi by méli mit uspésné absolvovany kurz pro MPL instruktory. Instruktor by mél byt
seznameny se zplUsobem vycviku zalozeného na dovednostech, systémem hodnoceni a
pouzitim TEM v bé&znych rutinnich operacich. Toto jsou hlavni nové dovednosti MPL
instruktort, kterymi musi disponovat. Bez nich by MPL vycvik nemusel byt dostatec¢né
efektivni, jak je zamysSleno. Instruktor musi byt stejné jako student motivovan a byt pfipraven
pfedavat své znalosti a zkuSenosti v co nejsrozumitelngjsi formé. Instruktofi sami by méli mit
praktické zkusenosti s létanim a nejen proto i lidé na pozici instruktora by méli byt vybirani

podle urcitych pozadavku:

e Peclivy vybér dostatecné motivovanych a empatickych instruktorll — dobré dispozice
pro tuto pozici

e Ugast na MPL vycviku pro instruktory, nejen na Gvodnim ale i na priib&Zném

e Pro vyssi faze vycviku (respektive od 2. Faze) musi mit instruktofi zkuSenosti s lety

ve vice€lenné posadce na odpovidajicim typu letadla. (8)

Souhrnné muazeme fici, Ze pozadavky na takové instruktory jsou o néco vysSSi nez ty, které
se vztahuji na tradi€ni zpUsob vycviku. Tyto poZadavky jsou zahrnuty také v legislativnim
ramci. V PANS-TRG je zminéno, Ze instruktofi musi prokazat své znalosti o obsahu uciva a

vycvikoveého kurzu. Lze tam také nalézt seznam toho, na co by se pravé méli zaméit.

o Zvladnuti bezpec€nosti

e Priprava prostiedi pro vzdélavani
e Vedeni studentd

e Samotné provadéni vycviku

e Hodnoceni praktikantt

¢ Vyhodnoceni kurzu

¢ Neustalé zlepSovani vysledk( samotnych studentt, ale i vycviku jako celku (8)
DalSi pozadavky vyplivajici z dokumentu PANS-TRG

o Instruktor, ktery poskytuje vycvik pro vicepilotni provoz by mél mit vhodné zkuenosti
ve vicepilotnim provozu a absolvovat kurz k dosazeni souladu mezi praktickymi

zkuSenostmi a pfedpoklady pro vycvik.
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o Pfed vydanim osvédc€eni instruktora by meéli vSichni dostat formalni posouzeni od
kompetentniho instruktora o jejich schopnostech a pfipravenosti pro vycvik. Toto
posouzeni probiha na zakladé sledovani provadéni vycviku.

o VSichni instruktofi by mélo absolvovat opakovaci 8koleni a opakované posouzeni a
jejich kompetenci ve stanovenych intervalech. Obvykle je interval stanoven na tfi
roky. (2)

3.7 MPL ve svété

Organizace IATA podporuje letecké spoleCnosti a schvalené vycvikové organizace (ATO)
vimplementaci MPL vycviku a stim spojené pfislusné Skoleni. Zarovenn se také snazi
podporovat narodni Ufady pro civilni letectvi a zavadéni regulacnich opatfeni. Obrazek nam
zobrazuje mapu s pfehledem implementace jednotlivych statll na konci roku 2012.

K dnesSnimu datu jiz implementace pokrocila a mapa by tedy byla rozdilna.

Iceani

Unitzd
hrah Emires eali
Thailand Phitgiinas

Maldves Maliysia
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e
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States with MPL Regulations in place g ey ok
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Mapa 1 - Implementace MPL ve svété (8)
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V prosinci 2012 bylo 50 statl, které mély implementovany MPL predpisy ve svych zakonech,
v 15ti statech jiz MPL vycvik aktivné probihal ve spolupraci s 20 ATO. Celkem bylo k danému
datu zapsano do MPL vycviku 2000 student(. Data ohledné MPL vycviku jsou globalné

sbirana a sumarizovana do dokumentu ,|ATA Global MPL Tracker”

Obrazek 6 - Schéma tabulky sbéru dat MPL vycviku

Vycvikové organizace, které poskytuji MPL vycvik, jsou napfiklad:
e Czech Aviation Training Centre — CATC:

Najdeme ho na letisti Vaclava Havla v Praze. V souCasné dobé se ve velké mife zaméfuje
na MPL vycvik, ale zaroven také poskytuje velké mnozstvi dalSich druhl vycviku jako je
ATPL, JOC vycvik a podobné. MPL vycvik v souCasné dobé funguje pro Ceské letecké
spoleénosti CSA a nové také pro Travel Service. Struktura MPL vycviku je vytvoFena na

zakladé podkladi ICAO a je tedy srovnatelna.
o CAE Oxford Aviation Academy

Jedna se o jednu z nejvétSi vycvikovych organizaci ve svété, jez ma pobocky v rlznych
méstech. Tyto mésta jsou: Amsterdam, Brusel, Gondia, Melbourne, Oxford, Perth, Phoenix,
Rae Bareli, Singapur. V sou€asné dobé vycvik MPL poskytuji pro letecké spole€nosti:

Tigerair, easyJet, FlyBe, Air Aisa, Dragonair.
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e CTC Aviation

Podobné jako CAE ma nékolik svétovych pobocek, kde pilotni vycviky probihaji:
Sauthampton, Dibden Manor, Bournemouth, Phoenix, Hamilton, Clearways. MPL vycviky

provadéji pro spole¢nosti“ easyJet, Qatar Airways, Wizz Air.
3.8 Vybrané letecké spolecnosti a MPL

3.8.1 Sterling/CAPA

Center Air Pilot Academy se nachazi blizko Kodané v Dansku ve spolupraci s dnes jiz
byvalou aerolinkou Sterling Airlines byli prvni, ktefi uvedli MPL vycvik do realu. Prvni kurz byl
otevien v roce 2006 se 4 studenty na letoun B737 NG. Posledni vycvik byl ukonéen v roce
2009. Celkem probéhy 4 MPL vycviky. (8)

Prvni a druha faze vycviku probihala na domovském letisti Roskilde v Dansku. Treti
a Ctvrta faze se pak odehravala ve vycvikovém centru SAS Sim Training Center. VSichni

instruktofi zainteresovani do MPL vycviku uspésné prosli Skolenim pravé pro instruktory.

Prvni faze probihala na malych jednomotorovych letadlech. Od druhé faze pro simulaci

realného prostiedi vice€lenné posadky bylo vyuzivano jiz simulatoru.

Tabulka €.3 nazorné ukazuje pfehled o prabéhu MPL vycviku pro Sterling Airlines v CAPA

organizaci.
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FSTD A/C
Pozemni skoleni hodiny
Celkova délka mésice 24
vycviku
Pocet studentii 19
Pocet absolventi 19
Celkovy pocet nalétanych hodin na letadlech 90
Celkovy pocet vycviku na simulatorech 158
Celkovy pocet praktickych hodin 248
Faze 1 hodiny 30 90
z toho sélo lety 20
Misto Roskilde Denmark
Faze 2 hodiny 60
typ simulatoru/letadla FNPT II/MCC
King Air
Misto Roskilde Denmark
Faze 3 hodiny 20
typ simulatoru/letadla 737 NG FFS
Misto SAS TRTO CPH
Faze 4 hodiny 48
typ simulatoru/letadla 737 NG FFS
Misto SAS TRTO CPH
Base training Pocet vzletl a pristani 12 min.
Typ letadla B737 NG
Line training pocet sektort 40 sectors

Tabulka 3 - MPL vycvik spole€nosti Sterling

3.8.2 Flybe/FTE/OAA

Letecka spolecnost Flybe uzaviela spolupraci hned se dvéma ATO o MPL vycviku
a to s FTE ve Spanélsku a OAA ve Velké Britanii. Vycviky byly otevieny pro 6 studentd
v kazdé spolecnosti. Sest student(i vycvikové Skoly FTE absolvovalo kurz vroce 2010.
Studenti OAA ukonCili vycvik v poloviné roku 2011. V sou€asné dobé jsou v béhu dalsi kurzy
u obou poskytovatell, vzdy opét pro 6 studentl. Kurzy provozovatele FTE probihaji béhem
prvni a druhé faze ve Spanélsku v Jerezu. Treti a &tvrta faze se jiz odehravaji ve Velké

Britanii. MPL vycvik akademie OAA probihaji komplexné ve Velké Britanii. (8)

V obou pfipadech béhem Flybe MPL vycviku jsou pouzivany v prvni fazi malé

jednomotorova, ale i dvoumotorova letadla. A jiz od druhé faze se studenti seznamuji
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s prostfedim a praci ve viceClenné posadce. Souhrn Flybe MPL vycviku je znazornén

v nasledujicich dvou tabulkach €. 4 a 5.

Pozemni hodiny
skoleni

Pocet studentt 12

Celkovy pocet nalétanych hodin na 88
letadlech

Celkovy pocet praktickych hodin 273
- z toho sélo lety 24
Faze 2 hodiny 60
Misto Jerez Spain
typ simulatoru/letadla B737 NG Level
B
Faze 4 hodiny 48
Misto FlyBe FTC Exeter UK
Typ letadla Dash 8

Tabulka 4 - MPL vycvik ve spole¢nosti FlyBe
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FSTD A/C
Pozemni skoleni hodiny 759
Celkova délka mésice 16
vycviku
Pocet studentt 12
Pocet absolventt 6
Celkovy pocet nalétanych hodin na letadlech 85
Celkovy pocet vycviku na simulatorech 155
Celkovy pocet praktickych hodin 240
Faze 1 hodiny 5 85
z toho sélo lety 12
Misto Oxford UK
Faze 2 hodiny 90
typ simulatoru/letadla FNPT II/MCC
CRJ 200
Misto Oxford UK
Faze 3 hodiny 20
typ simuldtoru/letadla B737 FFS
Misto OAA Gatwick UK
Faze 4 hodiny 40
typ simuldtoru/letadla Dash 8 FFS
Misto FlyBe FTC Exeter UK
Base training Pocet vzletd a pristani 12 min.
Typ letadla Dash 8
Line training pocet sektorl IAW Airline’s manual

Tabulka 5 - MPL vycvik ve spole¢nosti FlyBe

3.8.3 Lufthansa, Germanwings / LFT

Lufthansa preSla k MPL vycviku od tradi¢niho ATPL vycviku v bfeznu roku 2008. Prvni kurz
zahajilo 24 studentu. DalSi kurzy poté zacinaly po péti tydnech, to znamena s narustem az
240 studentd ro¢né. Od roku 2011 byl pocet studentld v jednom kurzu navySen na 30,
vzhledem k pfedpokladané potfebé narlstu pilotl. V sou¢asné dobé Lufthansa s MPL

vycvikem pokracuje. Do kvétna roku 2015 kurz Uspésné absolvovalo 580 pilotu. (8)

MPL vycvik se odehrava hned na nékolika mistech. Prvni faze probiha ve vycvikovém centru
v Americe pobliz mésta Phoenix. Alokace druhé faze je v LFT pilotni Skole v Brémach
v Némecku a treti a &tvrta faze je ve LFT tréninkovém centru simulatord ve Frankfurtu.

Zajimavosti je, ze Lufthansa béhem druhé faze provadi vycvik na proudovém letadle Cessna
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CJ1. Celkovy souhrn dat MPL vycviku pro Lufthansu a Germanwings je opét uveden

v nasledujici tabulce €.6.

Pozemni hodiny
skoleni

Pocet studentt 1485

Celkovy pocet nalétanych hodin na 99
letadlech

Celkovy pocet praktickych hodin 3115

z toho sélo lety 20 (included 3,5 UPRT)

Faze 2 hodiny 100 12

Misto LFT Bremen

typ simulatoru/letadla B737/A320 FFS

Faze 4 hodiny 64
Misto LFT Frankfurt

Tabulka 6 - MPL vycvik ve spole¢nosti Lufthansa
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3.8.4 Swiss Airlines/SAT

SAT (Swiss Aviation Training) je spole¢nost vlastnéna Swiss Airlines, ktera spada pod
skupinu Lufthansa Airlines Group. SAT je dlouholeta spole€nost existujici od roku 1951. Od
dob svého vzniku jiz Gspésné trénovala vice nez 2000 pilotd. Prvni MPL vycvik spole¢nost
zahdjila v roce 2007 se sedmi studenty. Od té doby jsou ro€né zahajeny 2 kurzy. Prvni kurz
byl iuspésné ukonc&en v roce 2008. Do kvétna roku 2015 MPL vycvik ve vycvikové organizaci
SAT uspésné dokoncilo 149 pilotd. (8)

Prvni faze probiha ve vycvikovém centru na Floridé. Druha, tfeti a ¢tvrta faze jiz probihaji

v Curychu ve Svycarsku.

FSTD A/C
Pozemni hodiny 1000
Skoleni
Celkova délka mésice 21
vycviku
Pocet studenti 210
Pocet absolventt 149
Celkovy pocet nalétanych hodin na letadlech 100
Celkovy pocet vycviku na simulatorech 187
Celkovy pocet praktickych hodin 287
Faze 1 hodiny 45 100
z toho sélo lety 30
Misto FSI USA/ Grenchen
Switzerland
Faze 2 hodiny 45
typ simulatoru/letadla FNPT II/MCC
King Air
Misto SAT Zirich
Faze 3 hodiny 45
typ simuldtoru/letadla EM 145 FFS
Misto SAT Zirich
Faze 4 hodiny 52
typ simulatoru/letadla A320 FFS
Misto SAT Ziirich
Base training Pocet vzletl a pristani 12 min.
Typ letadla A320
Line training pocet sektort 50 sectors

Tabulka 7 - MPL vycvik ve spoleénosti Swiss Airlines
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3.8.5 Tiger Airways/STAA

DalSi spolecnosti, ktera zavedla MPL vycvik je aerolinka Tiger Airways ve spolupraci STAA
(Singapore Technologies Aerospace Academy). Prvni kurz zacal vroce 2009 se Sesti
studenty, ktefi poté méli nastoupit jako piloti A320. VSichni studenti byli Singapurské

narodnosti.

Prvni faze probiha v letecké Skole STAA blizko Melbourne v Australii. Alokace druhé faze je

Univerzité civilniho letectvi v Ciné (CAFUC) a treti faze je jiz v Singapuru.

Shrnuti MPL vycviku ke kvétnu 2015 je opét vidét v nasledujici tabulce.

FSTD A/C
Pozemni hodiny 800
skoleni
Celkova délka mésice 18
vycviku
Pocet studentt 36
Pocet absolventt 15
Celkovy pocet nalétanych hodin na letadlech 86
Celkovy pocet vycviku na simulatorech 220
Celkovy pocet praktickych hodin 306
Faze 1 hodiny 30 86
z toho solo lety 16
Misto Bakkarat, Australia
Faze 2 hodiny 120
typ simulatoru/letadla FSTD IV+++
A320
Misto STAA Singapore
Faze 3 hodiny 30
typ simulatoru/letadla A320 FFS
Misto STAA Singapore
Faze 4 hodiny 40
typ simulatoru/letadla A320 FFS
Misto STAA Singapore
Base training Pocet vzletl a pristani 12 (6 min.)
Typ letadla A320
Line training pocet sektor( 30-70 sectors

Tabulka 8 - MPL vycvik ve spole€nosti Tiger Airways
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Leteckych spole€nosti, které jiz své budouci piloty cvi¢i pomoci MPL vycviku, je jiz mnoho.
Dalsi jsou: Air Aisa, Air Berlin, Condor, Xiamen Airlines, Air Arabia, Thai Airways, Easy Jet,
Fly Niki, Ethiopian Airlines, Qatar Airways, ANA, JAL, Virgin Atlantic, Etihad Airways. (8)Toto
jsou zminéné zahranicCni letecké spole¢nosti. MPL vycvik se v sou¢asné dobé rozSifuje i u
nas v Ceské republice. Ve vycvikové organizaci CATC probihaji MPL vycviky jak pro

spole¢nost CSA, tak i pro spoleénost Travel Service.

46



4 Navrh struktury MPL vycviku - JOC

V uvodu této prace jiz bylo zminéno, Ze komplexni MPL vycvik se sestava ze Ctyr zakladnich
pilifad. Cilem této prace je komplexni zpracovani tfeti ¢asti MPL, coz pfedstavuje JOC (Jet
Oriented Course) pro typ B737. Struktura JOC je koncipovana tak, aby zahrnovala jak

normalni postupy (normal procedures) tak i abnormalni a nouzové postupy

Cilem treti faze MPL vycviku je seznamit studenty se specifiky létani na proudovych

letounech, se zakladnimi charakteristikami a ovladanim.

Vzhledem k tomu, Ze pfechod z menSich a vrtulovych letound na proudové je v celém
vycviku nejnaro¢néjsi, je na tuto fazi MPL kladen velky duraz a vysoké pozadavky. V aplikaci
MPL vycviku je tato ¢ast mnohem rozsahlejSi a podrobnéjsi nez klasické JOC kurzy, které
jsou v sou€asné dobé nabizeny. Pfiblizné se jedna o 70 hodin vycvikovych letll na letovych
simulatorech, zatimco béhem samostatnych JOC kurz( stravi student v simulatoru jen par
hodin.

Z vySe uvedenych dlvodl jsem celou tuto ¢ast rozdélila do dvou zakladnich blokl. Jednim
z nich jsou normal procedures a druhou &ast tvofi non-normal procedures. V podstaté se
jedna o nestandardni pFistup k provadéni vycviku JOC. P¥i tvorbé normalnich postupl jsem
vychazela z vycvikové osnovy pro typovou kvalifikaci B737 CL (clasic) a na zakladé téchto

informaci jsem zvolila vhodnou sekvenci vycviku jednotlivych fazi normal procedures.

Hlavni diraz jsem kladla na vytvareni abnormalnich procedur. Jednotlivé lekce abnormalnich
postupul jsou sestaveny jednak na zakladé vycvikové osnovy pro typovou kvalifikaci B737
CL, ale pfedev8im s pomoci QRH (Quick Reference Handbook), ve které jsou obsazeny
identifikace a feSeni veSkerych moznych zavad letounu. Dal§im pfinosem prace je
nestandardni obsah jednotlivych lekci non-normal procedures, které jsem sestavila na
zakladé moznych zavad jednotlivych konkrétnich systém( letadla. Jako napfiklad
Hydraulické systémy a jejich poruchy vztazenym k hydraulickym systémum. DalSi lekce
obsahuji identicky pojaté jiné systémy, napfiklad elektrické systémy, systémy Flight controls

apod.
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4.1 Vycvikové lekce

Standartni zadani obsahu vycvikové lekce zpravidla zahrnuje mnozstvi informaci tykajicich
se vykonnosti letounu, meteorologickych podminek a dalSich specifickych parametra, které
jsou popsany pouze v této kapitole. Vzhledem k tomu, ze tyto informace nejsou podstatnou
soucasti jednotlivych vycvikovych lekci, jsem se rozhodla je dale neuvadét. Naopak,
nejpodstatnéjsi soucasti celé lekce je souhrn a poradi jednotlivych normalnich postupu a
zejména sekvence abnormalnich &i nouzovych situaci. Tyto jsou obsazeny v jednotlivych

mnou navrzenych simulatorovych lekci.

4.1.1 Navrh parametri pro vycvikovou lekci
Nasleduje stru¢né vysvétleni jednotlivych informaci vztahujicich se k vykonnosti letounu,

meteorologickym podminkam a dalSim specifickym parametrim.

AIRPORT (Letisté)
LetiSté odletu, pfiletu, zalozni letisté pro cilové letisté. ICAO kod letisté, RWY pro vzlet a

pfistani, stav RWY

ORIGIN LKPR, RWY 24, DRY
DEST LKPR, RWY 24, DRY
ALTN LKTB

Nahradni letisté:
¢ Nahradni letisté pro cilové letisté
Musi byt k dispozici pro pfipad nevhodnych meteorologickych podminek na cilovém
letisti. Podle aktualnich podminek musi byt k dispozici bud 1 nebo 2 Zzalozni letisté.
Meteorologické podminky na téchto letiStich pak musi byt lepSi nez podminky nutné pro

planovani nebo lepsi nez aktualni pouzitelna minima pro pfistani.

¢ Nahradni letisté po trati
Vyuziva se pouze pfi dlouhych letech, kdy je nedostatek vhodnych letist podél letové
trati
¢ Nahradni letisté vzletu
- pokud neni mozné se vratit na letisté vzletu z divodu pocasi nebo
vykonnosti
- pro dvoumotorova letadla — 1 hodina letu s jednim motorem v bezvétfi nebo
¢as ETOPS

- pro 3 a 4motorova — 2 hodiny
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Stav RWY

Sucha RWY - bez zmén povrchu

VIhkd RWY — zména barvy povrchu bez viditelné vody

Mokra RWY — zména barvy povrchu a mokré ,odlesky”

Zaplavena RWY - viditelné oblasti stojici vody

Kontaminovana — z vice nez 25% pokryta vice nez 3 mm vody nebo ekvivalentniho
nanosu

(83 mm vody/slush = 6 mm mokrého snéhu = 12 mm suchého snéhu)

ROUTE (Trat)

VOZ1A - SID - standard instrument departure — odletova trat
Z30 VLM - route — letova cesta

VLM1S — STAR - standard instrument arrival — pfiletova trat

PERFORMANCE

-vykony letounu, vykonnost, jednotlivé tdaje se zadavaji prostfednictvim CDU do FMS

COST INDEX 25 - vyjadiuje cenu paliva. VétSi cost index znamena vétsi rychlost letu

a naopak. (1-99)

RESERVE 2700 KGS - zalozni zasoba paliva

ZFW
FUEL
GW

43.100 KGS - vaha nalozeného paliva bez hmotnosti celkového paliva
6:200 KGS - celkova hmotnost paliva (pfed vyjetim ze stojanky)

49.300 KGS - celkova vaha letadla (zapocitana celkova vaha paliva)

CRZ ALT FL 140 - cestovni letova hladina
CRZWIND  270°/12KTS - primérny vitr po trati
ISA DEV 3°C - prumérna odchylka od MSA

Palivo pro let

1) taxi - palivo na pojizdéni dle pfedpokladaného Casu pojizdéni
(usporadani letisté, hustota provozu)
- palivo na APU

2) trip - vzlet a stoupani do cestovni hladiny s uvazenim SID
- let v cestovni hladiné v€etné zmén hladin
- klesani z TOD do bodu zahajeni APP s pfihlédnutim k STAR
- pfiblizeni a pfistani

3) reserve

a)Contingency fuel
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vetSiz :
- 5% trip fuel nebo 5% zbyvajiciho trip fuel pfi pfeplanovani
- min 3% trip fuel nebo 3% zbyvajiciho trip fuel kdyz je k dispozici zalozni

letisté po trati

nebo

- 5 min letu v 1500ft nad cilovym letiStém za standardnich podminek

b) Alternate fuel

- go-around z MDA/DA do go-around altitude a dle postupu
pro go-around

- stoupani do cestovni hladiny s ohledem na SID

- tratovy let na altn

- klesani do bodu zahajeni pfiblizeni

- pfiblizeni a pfistani

pokud jsou pozadovana 2 altn, tak palivo na to vzdalengjsi

c¢)Final reserve fuel
- pro letadla s pistovymi motory 45 min
- pro letadla s proudovymi motory (i turbopropy) 30 min

letu v 1500ft nad letistém s vypocitanou LW

d)Additional fuel

- pro klesani, let v niz8i hlading, 15 min hidg 1500ft aal a
pFistani pro pfipad dekomprese nebo vysazeni motoru,
pokud nestaci pfedchozi vypocitané palivo

- 15 min hildg 1500 ft aal, pokud neni altn

4) extra- dle pozadavku velitele
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A/C CONFIGURATION
- konfigurace letounu pro vzlet

FLAPS 5° -5 je standardni konfigurace pro vzlet, mize byt 15 v pfipadé kratké RWY
CG 18%

WEATHER

- pocasi na letisti odletu/pfiletu

LKPR 00000 CAVOK 15/08 Q1017 NOSIG

LKPR —ICAO kod letisté

00000 — vitr ve formatu 000/00 , 000 mag.stupné / 00 sila vétru

CAVOK - clouds and visibility OK

15/08 — teplota/rosny bod

Q1017 — tlak pfepocteny na hladinu more, v pfipadé nastaveni na vyS8koméru nam ukazuje
nadmorskou vySku letisté

NOSIG —bez vyznaénych zmén poclasi

CLEARANCE

- odletové povoleni

CSA 737 CLEARED TO PRAGUE — RUZYNE, VOZ1A DEPARTURE —
trat SID, SQUAWK 3362 — kéd do odpovidace sekundarniho radaru

ADDITIONAL INSTRUCTIONS

- doplAujici informace

A/P ENG AT 1000FT AAL — autopilot zapnout v 1000 ft nad letiStém

NADP 1, NADP 2 - Aplikace protihlukového postupu

Druhy protihlukovych postupt
NADP 1 — omezeni hluku v blizkosti letisté
- 0-min 800ft, T/O vykon, V2+10-20kt
- min 800 ft, CLB vykon, V2+10-20
- max. 3000ft, CLB vykon, zrychleni na VfO0,

zavirani klapek/slotu
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NADP 2 — omezeni hluku dale od letisté
- 0-min 800ft, T/O vykon, V2+10-20
- min 800ft, CLB vykon, pozitivni rychlost stoupani
zrychleni na Vf0, zavirani klapek/konfigurace
- min 800ft-max 3000ft stoupani na Vf0
- max. 3000ft zrychleni na Vclb

pro kazdy z postupt musi byt ur€ena jen jedna sekvence ukon
VISUAL CONDITIONS AND ENVIRONMENT

— vizualni podminky a prostredi
DAY — den , DUSK- soumrak, NIGHT- noc
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4.2 Obsah jednotlivych simulatorovych lekci

Tato kapitola obsahuje jiz zmifiovany koncept jednotlivych simulatorovych lekci rozdélenych

do dvou zakladnich &asti — Normal procedures a non-normal procedures.

4.2.1 Normal procedures

NORMAL PROCEDURES - FBS
SIM SESSION 1

Trainee 1

LESSON SCHEDULE:
- Electrical power up
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefing
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Normal takeoff
- NADP A
- SID
- Level off at 5.000ft ALTITUDE
- When in ALT HLD, climb to FL160
- Altimeter set STANDARD
- Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
- Use of VNAV ECON, MAX RATE CLIMB, MAX ANGLE CLIMB
- Use of V/S for last 1.000ft of climb
- A/P OFF, A/T OFF
- Straight flight

- Decelerating and accelerating
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- Descending at selected speed and vertical speed
- Climbing at selected speed

- Turns from 15° to 30° bank angle
- Turns to preselected heading

- Climbing turns

- Descending turns

- Intercept radial to and from VOR
- A/PON, AT ON

- APP briefing

- VNAV descend

- STAR

- ILS APP dual channel

- Autoland

TRAINEE 2

LESSON SCHEDULE:
- Takeoff position
- CDU preflight procedure
- Normal takeoff
- NADPA
- Follow SID (with LNAV use)
- Climb to FL150
- LVL CHG and V/S descend
- Use of VNAV cruise, MCP SPD cruise, acceleration/deceleration in cruise
- EFIS interpretation practice
- Fly direct OKL VOR
- Holding
- Exit hold
- Follow radial after VOR (VOR/LOC and LNAV use)
- A/P OFF, AIT OFF
- Straight flight
- Climbing at selected speed
- Decelerating and accelerating
- Descending at selected speed and vertical speed

- Turns from 15° to 30° bank angle
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Turns to preselected heading
Climbing turns

Descending turns

Intercept radial to and from VOR
A/P ON, A/T ON

Radar vectors for ILS APP
Autoland

After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure

Electrical power down
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SIM SESSION 2
LESSON SCHEDULE:

- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Engine start procedure
- Push back procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Normal takeoff
- NADP A
- Follow SID (with LNAV use)
- Climb to FL150
- Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
- Practice VNAV ECON, MAX RATE, MAX ANGLE CLIMB
- Use of VNAV cruise
- Use of V/S for last 1.000ft of climb
- A/P OFF, AIT OFF
- Straight flight
- Configuration changes (flaps, landing gear)
= Approach to stall (clean configuration; gear up, flaps 5°; gear down,
flaps 15°; gear down, flaps 30°)
- Climb at various speeds to FL 360
- Turns up to bank angle when stick shaker activation will occur
- Accelerating up to VMo, MMo
- Descending with and without speedbrakes
- Steep turns
- Intercept radial to VOR w/o FMS
- Direct OKL
- Holding over OKL
- A/P ON, A/T ON
- Own navigation to ILS 24
- APP briefing
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- VNAV descend

- STAR

- ILS APP

- Automatic go around from minima due to traffic on runway
- Radar vectoring for ILS

- Manual landing

After last landing of the second crew member:
- After landing procedure
- Taxiin
- Shut down procedure

- Secure procedure

SIM SESSION 3

LESSON SCHEDULE:
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefing
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Normal takeoff
- NADP(according AIP Germany)
- Follow SID (with LNAV use)
- Level off at 5.000ft ALTITUDE
- When in ALT HLD, climb to FL240
- Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
- Use of VNAV ECON CLIMB
- Use of V/S for last 1.000ft of climb
- A/P OFF, A/T OFF
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Steep turns

Approach to stall (clean configuration; gear up, flaps 5°; gear down, flaps 15°; gear
down, flaps 30°)

Upset recovery

Own navigation w/o FMS ILS APP A/P OFF, F/D ON, A/T OFF
ILS APP A/P OFF, F/D ON, A/T OFF

Flaps 30° manual full stop landing

Reposition to takeoff position

Flaps 5° takeoff

Level off at 4.000ft ALT

Radar vectors for ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D ON

ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D ON

Go around due to traffic on runway

Radar vectoring for ILS

ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D ON

Flaps 30° full stop landing

Reposition to takeoff position before second CM will start flying.

After last landing of the second CM:
After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure

Electrical power down
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SIM SESSION 4

TRAINEE 1
LESSON SCHEDULE:

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Before start

Push back procedure

Engine crossbleed start

Before taxi procedure

Taxi out

No engine bleed takeoff

Line up procedure

Normal takeoff

NADP Follow SID (with LNAV use)

Climb to cruising level

Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
Practice VNAV ECON, MAX RATE CLIMB, MAX ANGLE CLIMB
Use of V/S for last 1.000ft of climb

Use of VNAV cruise

APP briefing

VNAYV descend

STAR

ILS APP 08L (A/P OFF, F/D ON, A/T OFF)

Manual go around from minima due to traffic on RWY
Holding over MIQ

ILS APP 08L (A/P OFF, F/D OFF, A/T OFF)

Touch and go landing

Vectoring for ILS APP 08L (A/P OFF, F/D OFF, A/T OFF)
ILS APP (A/P OFF, F/D OFF, A/T OFF) — Raw data
Flaps 40°landing

After landing procedure
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Taxi in
Shutdown procedure

Secure procedure

TRAINEE 2
LESSON SCHEDULE:

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Starting with ground air source (AC electrical power available)
Push back procedure

Engine crossbleed start

After start procedure

Taxi out

Line up procedure

Normal takeoff

NADP (According AIP Germany)

Follow SID (with LNAV use)

Climb to CRUISING LEVEL

Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
APP briefing

VNAYV descend

STAR

ILS 24 (A/P OFF, F/D ON, A/T OFF)

Manual go around due to traffic on RWY

Holding over OKL w/o FMS

Own navigation to ILS 24

ILS APP 24 (A/P OFF, F/D ON, A/T OFF)

Manual go around from minima due to traffic on RWY
Holding over NER

ILS APP 24 (A/P OFF, F/D OFF, A/T OFF) —raw data
Touch and go landing

Vectoring for ILS APP 30 (A/P OFF, F/D OFF, A/T OFF) — raw data
ILS APP (A/P OFF, F/D OFF, A/T OFF) — Raw data
Flaps 40°landing

Manual landing
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After landing procedure
Taxi in
Shutdown procedure

Secure procedure
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SIM SESSION 5

TRAINEE 1

LESSON SCHEDULE:
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- Before taxi procedure
- Anti-ice operation for taxi and takeoff
- Taxiout
- Line up procedure
- Normal takeoff flaps 15°
- NADP (according AIP Germany)
- Follow SID (with LNAV use)
- Immediate level off on ATC request
- Climb to FL100
- Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
- Use of VNAV ECON
- Use of V/S for last 1.000ft of climb
- A/P OFF, A/IT OFF
- Steep turns
- Airplane characteristics
- Upset recovery
- LVL CHG descend
- APP briefing
- STAR
- ILS APP A/P OFF, A/T OFF, F/D ON
- Flaps 30° full stop landing
- Reposition to takeoff position
- Flaps 5° normal takeoff
- Level off at 4.000ft ALT
- Own navigation ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
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ILS APP, A/P OFF, A/T ON, F/D OFF — Raw data
Flaps 40° full stop landing

Reposition to takeoff position

Flaps 5° takeoff

Level off at 4.000ft ALT

Radar vectors for VOR DME 25C

VOR DME 25C (LNAV/VNAV)

Landing

Reposition to takeoff position

Improve weather to CAVOK

Flaps 5° normal takeoff

Visual pattern at 1.500 AAL

Flaps 40° full stop landing

Reposition to T/O position before second CM will start flying.

After last landing of the second crew member:
After landing procedure

Taxi in

Shut down procedure

Secure procedure
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TRAINEE 2
LESSON SCHEDULE:

Reposition to takeoff position

CDU preflight procedure

Departure briefings

Anti-ice operation for taxi and takeoff

Taxi out

Line up procedure

Normal takeoff flaps 15°

NADP(according to AIP Germany)

Follow SID (with LNAV use)

Immediate level off on ATC request

Climb to FL100

Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
Use of VNAV ECON

Use of V/S for last 1.000ft of climb

A/P OFF, A/IT OFF

Steep turns

Airplane characteristics

Upset recovery

LVL CHG descend

APP briefing

Radar vectors for 23L ILS APP A/P OFF, A/T OFF, F/D ON
ILS APP A/P OFF, A/T OFF, F/D ON

Flaps 30° full stop landing

Reposition to takeoff position

Flaps 5° normal takeoff

Level off at 4.000ft ALT

Own navigation ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
ILS APP, A/P OFF, A/T ON, F/D OFF — Raw data
Flaps 40° full stop landing

Reposition to takeoff position

Flaps 5° takeoff

Level off at 5.000ft ALT

Radar vectors for VOR DME 23L

VOR DME 23L (LNAV/VNAV)

Landing
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Reposition to takeoff position

Improve weather to CAVOK

Flaps 5° normal takeoff

Visual pattern at 1.500 AAL

Flaps 40° full stop landing

Reposition to T/O position before second CM will start flying.

After last landing of the second crew member:
After landing procedure

Taxi in

Shut down procedure

Secure procedure

65



SIM SESSION 6

TRAINEE 1
LESSON SCHEDULE:

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Starting with ground air source

Push back procedure

Engine crossbleed start

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure with immediate departure
Expedited takeoff (X-wind)

Normal takeoff

NADP (according to AIP Germany)

Follow SID (with LNAV use)

A/P engaged after level off

TCAS RA

APP briefing

STAR or radar vectoring

ILS APP A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF, Flaps 30°
Go around from 50ft AAL due to traffic on RWY
Radar vectors for ILS APP

ILS APP, A/P OFF, A/IT OFF, F/D OFF

Full stop landing

Reposition to takeoff position RWY 24

Flaps 5° takeoff

Level off at 4.000ft ALT

Radar vectors for NDB-DME APP RWY 32R
NDB 32R

Go around from minima due to weather
Radar vectors for NDB-DME APP RWY 32R
NDB DME 32R
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- Flaps 30° full stop landing

- Reposition to takeoff position 32R

- Weather CAVOK

- Normal takeoff

- Traffic pattern at 1500ft AAL

- Visual APP RWY 32R

- Flaps 30° full stop landing
» Reposition to takeoff position RWY32R
» Traffic pattern at 1500ft AAL

- Visual APP RWY 32R

- Flaps 40° full stop landing

Reposition to takeoff position before second CM will start flying.

TRAINEE 2
LESSON SCHEDULE:
- Reposition to takeoff position
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Starting with ground air source
- Push back procedure
- Engine crossbleed start
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure with immediate departure
- Expedited takeoff (X-wind)
- Normal takeoff
- NADP (according to AIP Germany)
- Follow SID (with LNAV use)
- A/P engaged after level off
- TCASRA
- APP briefing
- STAR or radar vectoring
- A/P engaged after level off
- APP briefing
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- ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
- ILS APP A/P OFF, A/IT OFF, F/D OFF, Flaps 30°
- Go around due to weather

- Level off at 4.000ft

- Radar vectors for ILS APP

- ILS APP, A/P OFF, F/D OFF, A/IT OFF
- Go around from minima due to weather
- Diversion to alternate

- ILS APP, A/P OFF, A/IT OFF, F/D OFF
- Full stop landing

- Reposition to takeoff position at EDDF
- Flaps 5° takeoff

- Level off at 4.000ft ALT

- Radar vectors for LOC APP RWY 25L, A/P ON, A/T ON F/D ON
- LOC A/P ON, A/T ON F/D ON

- Flaps 30° full stop landing

- Reposition to takeoff position RWY 25L
- Normal takeoff

- Traffic pattern at 1500ft AAL

- Visual APP RWY 25L

- Flaps 30° full stop landing

- Reposition to takeoff position RWY25L
- Traffic pattern at 1500ft AAL

- Visual APP RWY 25L

- Flaps 40° full stop landing

After last landing of the second CM:
- After landing procedure
- Taxiin
- Shut down procedure

- Secure procedure

SIM SESSION 7
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TRAINEE 1
LESSON SCHEDULE:
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during push back
- Anti-ice operation (for taxi and takeoff)
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- No engine bleed takeoff
- NADP A
- A/P engaged after flaps retraction
- Level off at FL80 on ATC request
- TCASRA
- Climb to FL230
- Approach to stall recovery
- Steep turns (up to stick shaker activation)
- Unusual attitude recovery
- Descent using speedbrakes
- Descend to FL90
- APP briefing
- STAR
- ILS APP, A/P ON, F/D ON, A/T OFF
- Full stop landing
- Reposition to T/O position
- Normal takeoff, flaps 5°
- Radar vector for ILS APP
- ILS APP, A/P OFF, F/D OFF, A/IT OFF
- Go around from due weather
- Improve weather
- Radar vectors for VOR DME RWY 16 A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
- VOR DME RWY A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF

- Go around due to traffic on rwy
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- Vectoring for VOR DME RWY 30 A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
- VOR DME RWY 30 A/P OFF, A/IT OFF, F/D OFF

- Landing flaps 40°

- Reposition to takeoff position

- Visual pattern at 1500FT AAL

- Touch ang go landing flaps 30°

- Reposition to takeoff position

- Visual pattern at 1500FT AAL

- Full stop landing flaps 40°

Reposition to takeoff position before second CM will start flying.

TRAINEE 2
LESSON SCHEDULE:

- Reposition to takeoff position before second CM will start flying.
- CDU preflight procedure

- Preflight procedure

- Departure briefings

- Anti-ice operation (for taxi and takeoff)
- No engine bleed takeoff

- NADPA

- A/P engaged after flaps retraction

- Level off at FL80 on ATC request

- TCASRA

- Climb to FL240

- Approach to stall recovery

- Steep turns (up to stick shaker activation)
- Unusual attitude recovery

- Descent using speedbrakes

- Descend to FL90

- APP briefing

- STAR

- ILS APP, A/P ON, F/D ON, A/T OFF

- Go around due to weather

- ILS APP, A/P OFF, F/D OFF, A/IT OFF

- Go around from due to weather
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Diversion to alternate

Radar vectors for VOR DME RWY 10 A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
VOR DME RWY 10 A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF

Go around due to traffic on rwy

; Vectoring for VOR DME RWY 10 A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
VOR DME RWY 10 A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF

Landing flaps 40°

Reposition to takeoff position

Visual pattern at 1500FT AAL

Touch and go landing flaps 30°

Reposition to takeoff position

Visual pattern at 1500FT AAL

Full stop landing flaps 40°

After last landing of the second CM:
After landing procedure

Taxi in

Shut down procedure

Secure procedure
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FLIGHT MANEOUVRES FFS

SIM SESSION 8

LESSON SCHEDULE:
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during push back
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- NADP A
- Level off at FL80 on ATC request
- TCASRA
- Climb to FL360
- Configuration changes (flaps, landing gear)
- Turns with bank angle up to stick shaker activation
- Descending to FL200
- Approach to stall (clean configuration; gear up, flaps 5°; gear down, flaps 15°; gear
down, flaps 30°)
- Slow flight
- Steep turns
- Unusual attitude recovery
- Accelerating up to VMo, MMo”
- Descending with and without speedbrakes
- Descend to FL90
- APP briefing
- Radar vectors for ILS APP, A/P OFF F/D ON, A/T OFF
- ILS APP A/P OFF, FD/ON, A/T OFF
- Full stop landing
- Reposition to T/O position
- Wind 200/10
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Normal takeoff, flaps 5°

Radar vector for ILS APP

ILS APP, A/P OFF, F/D OFF

Go around from 50 ft AAL due to traffic on RWY
Radar vectors for VOR DME RWY 12 (LNAV/VNAV)
VOR DME RWY 12

Circling to RWY 30

Full stop landing flaps 40°

Reposition to takeoff position

Traffic pattern at 1500ft AAL

Full stop landing

Reposition to takeoff position before second CM will start flying.

After last landing of the second CM:

Reposition at gate
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SIM SESSION 9

LESSON SCHEDULE:

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Starting with ground air source

Push back procedure

Engine crossbleed start

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure with immediate departure
Expedited takeoff (X-wind)

Normal takeoff

NADP (according to AIP Germany)

Level off at 4.000ft ALTITUDE

A/P engaged after level off

APP briefing

Radar vectors for ILS APP, A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF
ILS APP A/P OFF, A/T OFF, F/D OFF, Flaps 30°
Go around due to weather

Level off at 4.000ft

Radar vectors for ILS APP

ILS APP, A/P OFF, F/D OFF, A/IT OFF

Go around from minima due to traffic on runway
Own navigation to ILS APP

ILS APP, A/P OFF, A/IT OFF, F/D OFF

Full stop landing

Reposition to takeoff position

Flaps 5° takeoff

Level off at 4.000ft ALT

Radar vectors for VOR-DME APP RWY NDB 23R
VOR-DME

Go around from minima due to weather
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- Wind 070/05KTS

- Own navigation for VOR-DME APP RWY 23R with CIRCLE TO LAND RWY 05L
- (weather improved, wind calm)

- Flaps 30° full stop landing

- Reposition to takeoff position RWY23R
- CAVOK

- Normal takeoff

- Traffic pattern at 1500ft AAL

- Visual APP RWY 23R

- Flaps 40° touch and go landing

- Trafic pattern at 1500ft AAL

- Visual approach RWY 23R

- Full stop landing flaps 30°

- Reposition to takeoff position

- Takeoff flaps 15°

- Visual pattern at 1500ft AAL

- Reposition to takeoff position before second CM will start flying.

After last landing of the second CM:
- After landing procedure

- Taxiin

- Shut down procedure

- Secure procedure
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4.2.2 Non-normal procedures

ABNORMAL PROCEDURES - FBS

SIM SESSION 1

TRAINEE 1
ENGINES

LESSON SCHEDULE

Electrical power up

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

On ground engine problems demonstration exercise

Aborted Engine Start - Hot Start, Hung Start, Start Valve Open
Push back procedure

Engine start procedure during pushback

After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Normal takeoff

Climbing to FL 140

In flight engine problems demonstration exercise

Engine Fire, Engine Failure, Engine Limit or Surge or Stall, Engine Severe
Damage or Separation

Flying with one engine inoperative — all manoeuvres

Radar vectoring for the ILS APP

Standard Procedure ILS APP RWY 24 — Own Navigation / vectoring
One Engine Inoperative Landing

RWY THR Reposition
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- On ground engine problems during take off demonstration exercise

- Engine Failure Before V1 — RTO, Use standard / emergency phraseology

- RWY THR Reposition

- Normal takeoff, Engine Fire After V1 — CONTINUE EFP, Use standard / emergency
phraseology

- Visual circuit

- One Engine Inoperative Landing

TRAINEE 2
ENGINES

LESSON SCHEDULE
- Electrical power up
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Starting with ground air source (AC electrical power available)
- Push back procedure
- Engine crossbleed start
- Aborted Engine Start — No Start (No EGT)
- Push back procedure
- After start procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Normal takeoff
- Follow DEP Route
- Climbing to FL 140
- In flight engine problems demonstration exercise
- Flying with one engine inoperative — all manoeuvres
- Climbing to cruising FL 240 - Both Engines

- Severe turbulence during climb — Use recommended procedure
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- Loss Of Thrust On Both Engines — reversible

- Cruising level

- Engine High Oil Temperature — Run the engine at a power setting to keep the oil
temperature in the normal operating range

- APP briefing

- VNAV descend

- Engine Limit, Surge or Stall

- Engine Shutdown, Use standard / emergency phraseology

- STAR, ILS APP RWY 24

- One Engine Inoperative Landing

SIM SESSION 2

TRAINEE 1
HYDRAULICS

LESSON SCHEDULE
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- After start procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Engine Fire during take off below 80 KIAS - decision RTO
- RWY THR Reposition
- Normal takeoff
- Follow SID (without LNAV use)
- Climbing — TCAS RA, Use standard phraseology

- Climbing — High Engine vibrations — false indication
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Climb to CRUISING LEVEL

Hydraulic Pump Low Pressure ( System A)

Use of LNAV and HDG SEL to follow ATC instructions
APP briefing

VNAYV descend

Loss of System A

STAR

Manual Gear Extension

ILS APP

G/A due to blocked RWY — standard G/A track without LNAV
Vectoring for a new VOR APP

Manual landing

After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure
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TRAINEE 2
HYDRAULICS

LESSON SCHEDULE
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- After start procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Engine Failure during take off below 80 KIAS - decision RTO
- RWY THR Reposition
- Normal takeoff
- Follow SID (with LNAV use) with respect to TS ahead, Use standard phraseology for
avoiding
- Climbing — Engine flameout as a subsequence of moderate turbulence
- Use of LNAV and HDG SEL to avoid TS
- Engine In-Flight Start
- Climb to CRUISING LEVEL
- Hydraulic Pump Overheat ( System B)
- APP briefing
- VNAV descend
- Loss of System B
- STAR
- Alternate Flap Extension
- ILS APP
- G/A due to blocked RWY — standard G/A track without LNAV
- Vectoring for a new VOR APP
- Manual landing
- After landing procedure

- Taxiin

80



Shutdown procedure

Secure procedure

SIM SESSION 3

TRAINEE 1
FLIGHT CONTROLS

LESSON SCHEDULE

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Push back procedure

Engine start procedure during pushback
Aborted engine start

After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Engine Failure during take off above 80 KIAS - decision RTO
RWY THR Reposition

Normal takeoff

Follow SID (with LNAV use)

Leading Edge Flaps Transit — reversible after C/L
Climbing

TCAS RA, Use standard phraseology
MACH TRIM/SPEED TRIM FAIL

Climb to CRUISING LEVEL

Hydraulic Pump Overheat ( System B)
APP briefing

VNAYV descend

STAR

Runaway Stabilizer — during deceleration
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- ILS APP

- Trailing Edge Flaps Asymmetry

- G/A due to Flaps problem

- Vectoring for a new ILS APP

- All Flaps Up Landing as a subsequence of Trailing Edge Flaps Asymmetry
- Diversion to EBBR due WX (Crosswind)

- Manual landing

- After landing procedure

- Taxiin

- Shutdown procedure

- Secure procedure

TRAINEE 2
LANDING GEAR

LESSON SCHEDULE
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- Aborted engine start
- After start procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Configuration warning after TOGA before 80 KIAS - decision RTO
- RWY THR Reposition
- Normal takeoff
- Landing Gear Lever Will Not Move Up After Take Off - Failure of The Ldg Gear
Lever Lock Solenoid
- Follow SID (with LNAV use)
- Climbing
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TCAS RA, Use standard phraseology

MACH TRIM/SPEED TRIM FAIL

Climb to CRUISING LEVEL

Hydraulic Low Pressure ( System A)

APP briefing

VNAYV descend

Low Idle

STAR

VOR APP

Landing Gear Lever Jammed in The Up Position
Manual Gear Extension

G/A due to BA deterioration (BAO NIL)

Diversion to LKTB due BA

Correct crew action during diversion with G/D

VOR APP

Partial or All Gear Up Landing — problems appears during descent
Manual landing

Evacuation
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SIM SESSION 4

TRAINEE 1
ELECTRICAL

LESSON SCHEDULE

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Push back procedure

Engine start procedure during pushback

Engine Tailpipe Fire — extinguishable

Use standard/Emergency phraseology, Correct Crew announcement, communication
with maintenance and Operational department) - removable after NNC

After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Takeoff — Bus Off above 80 KIAS - decision continue, removable after NNC

Follow SID (with LNAV use) with respect to TS ahead, Use standard phraseology for
avoiding

Climbing

TCAS RA, Use standard phraseology

PAX health problems- mild symptoms, decision making, crew and ATC
communication

Climb to Cruising level

Generator Drive High Oil Temperature — One generator only, decision making

APP briefing

VNAYV descend

STAR

Loss of Both Engine Driven Generators — BAT ONLY, decision making, crew and
ATC communication, consider possible divert, correct declaration of
Emergency/Urgency

NON PREC APP
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TCAS RA, Use standard phraseology
G/A due to ATC (collision traffic)
Vectoring for a new ILS APP

Manual landing

After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure

TRAINEE 2
AIR SYSTEMS

LESSON SCHEDULE

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Push back procedure

Engine start procedure during pushback

Aborted engine start

After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Takeoff — Bleed trip off during no engine bleed take off above 80 KIAS - decision
continue, removable after NNC

Climbing

TCAS RA, Use standard phraseology

Auto Fail — STBY system operation

Climb to Cruising level

Cruising level

Slow Pressure Leakage — Uncontrolled, developing in Rapid Depressurization
Emergency Descent, Correct crew decision and use of Emergency phraseology,
Correct Crew announcement and CRM, communication with ATC.

Consider possible divert to the nearest suitable airport
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APP briefing

PAX health problems — serious symptoms as a subsequence of Emergency
descent

Decision making, try to land as soon as possible

STAR or radar vectoring

NON PREC APP

Engine overheat

Engine fire on short final

Manual landing

Evacuation
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SIM SESSION 5

TRAINEE 1
FUEL, AIRPLANE GENERAL

LESSON SCHEDULE

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings, concentrate on reported wind shear

Before start procedure

Push back procedure

Engine start procedure during pushback

Aborted engine start — hot start as a subsequence of moderate tail wind
After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Take off - Door Open Above 80 KIAS - continue

WS after take off — correct crew action, ATC feedback (report)

Follow SID (with LNAV use) with respect to TS ahead, Use standard phraseology for
avoiding

Climbing

Engine flameout as a subsequence of moderate turbulence

Engine In-Flight Start

Climb to CRUISING LEVEL

Engine Fuel Leak

APP briefing

VNAYV descend

Window Damage

Minimum Fuel Operation, concentrate on correct ATC low fuel declaration and
communication, cabin preparation for emergency landing

Divert to ALTN to land as soon as possible

Own navigation or radar vectoring

NON PREC APP

G/A due to blocked RWY — standard G/A track without LNAV

87



- Vectoring for a new APP, minimum fuel operation may lead to visual circuit or short
vectoring

- Manual landing

- After landing procedure

- Taxiin

- Shutdown procedure

- Secure procedure

TRAINEE 2
ANTI ICE, RAIN, AUTOMATIC FLIGHT

LESSON SCHEDULE
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings, concentrate on reported BA, A/P INOP, No Bleed take off,
Severe Icing, adhere correct Anti Icing procedure
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- After start procedure — Engine and Wing Anti Icing ON
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Take off — Pack below 80 KIAS — RTO with respect of contaminated RWY
- RWY THR Reposition
- Normal Take off
- Follow SID (use standard navigation — RAW DATA)
- Severe Icing Reported
- Climbing
- Engine flameout as a subsequence of severe icing
- Engine In-Flight Start
- Climb to CRUISING LEVEL
- Pitot Static Heat - removable after NNC

- Unreliable Air speed indication - removable after NNC
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APP briefing

VNAYV descend

Auto throttle Disengage — system failure
Severe Icing Operation, Inform ATC

WX deterioration during descent

Own navigation to FAF

ILS APP with F/D

G/A due to RWY contamination — standard G/A track without LNAV
Divert to ALTN

Own navigation FAF

ILS APP without F/D

Manual landing

After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure
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SIM SESSION 6

TRAINEE 1
COMMUNICATIONS, FIRE PROTECTION

LESSON SCHEDULE

Electrical power up — APU OVERSPEED during APU start — MEL - APU INOP
Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Starting with ground air source (AC electrical power available)

Push back procedure

Engine crossbleed start

After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Fire Loop during take off below 80 KIAS - decision RTO — MEL - FIRE LOOP
INOP

RWY THR Reposition

Normal takeoff

Follow SID (without LNAV use)

Climbing

High Engine vibrations — False Indication

Fuel Pump

Climb to CRUISING LEVEL

Loss of Communications — During radar vectoring and climbing - Use standard
ICAO Procedures

Cruising

Auto fail — STBY SYST operation

STBY SYST Failure — Manual Operation

APP briefing

VNAYV descend

Hydraulic Pump Low Pressure ( System A)
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STAR

ILS APP

G/A due to blocked RWY — standard G/A track with LNAV
Engine Overheat — During G/A

Vectoring for a new ILS APP

Engine Fire on Short Final

Evacuation

TRAINEE 2
FLIGHT INSTRUMENTS, DISPLAYS, FMS, NAVIGATION

LESSON SCHEDULE

MEL - PACK INOP

Electrical power up

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Push back procedure

Aborted engine start — hot start as a subsequence of high OAT

After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Pack Off — correct action and communication (ATC, maintenance, CREW, PAX)
Holding point reposition after NNC (MEL operation)

Line up procedure

Takeoff — Bleed trip off during no engine bleed take off above 80 KIAS - decision
continue, apply NNC

Follow SID (use RAW DATA or Vectoring)

Climbing

PAX health problems- mild symptoms, decision making, crew and ATC
communication

Climb to CRUISING LEVEL

SG Fail — OK after NNC

Cruising
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PAX health problems- symptoms deterioration, decision making, crew and ATC
communication

Divert to ALTN to land as soon as possible (PAX announcement)
Fast Descend

Own navigation or radar vectoring

ILS APP

All EFIS Failure — IMC then VMC

Manual landing

After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure
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ABNORMAL PROCEDURES - FFS

SIM SESSION 1

TRAINEE 1
ENGINES, HYDRAULICS

LESSON SCHEDULE

Preliminary preflight procedure

CDU preflight procedure

Preflight procedure

Departure briefings

Before start procedure

Push back procedure

Engine start procedure during pushback
After start procedure

Before taxi procedure

Taxi out

Line up procedure

Take off with flaps 15

Engine Flameout during take off below V1 - decision RTO
RWY THR Reposition

Normal takeoff

Follow SID (without LNAV use)
Climbing

TCAS RA, Use standard phraseology
Hydraulic Pump Low Pressure ( System A)
Engine overheat — controllable

Climb to CRUISING LEVEL

APP briefing

VNAYV descend

Engine high vibrations

Loss of System A

STAR

Manual Gear Extension
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- ILS APP

- G/A due to W/S on final wind RWY — standard G/A track without LNAV
- Engine Fire

- Vectoring for a new VOR APP or ILS, then circling

- Manual landing

- After landing procedure

- Taxiin

- Shutdown procedure

- Secure procedure

TRAINEE 2
ENGINES, HYDRAULICS

LESSON SCHEDULE

- Preliminary preflight procedure

- CDU preflight procedure

- Preflight procedure

- Departure briefings

- Before start procedure

- Push back procedure

- Engine start procedure during pushback

- After start procedure

- Before taxi procedure

- Taxiout

- Line up procedure

- Engine Fire, severe damage or separation during take off below V1 - decision
RTO

- RWY THR Reposition

- Wind sheer during take off — Use correct procedure

- Follow SID (with LNAV use) with respect to TS ahead, Use standard phraseology and
correct action for avoiding, use of LNAV and HDG SEL to avoid TS

- Climbing

- Loss of thrust on both engines - as a subsequence of severe turbulence

- One engine off after memory items

- Engine In-Flight Start

- Climb to CRUISING LEVEL
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Hydraulic Pump Overheat ( System B)
APP briefing

VNAYV descent

Loss of System B

STAR

Alternate Flap Extension

Flaps asymmetry

All flaps up landing

NDB approach RWY 24 then circling RWY 06
Manual landing

After landing procedure

Taxi in

Shutdown procedure

Secure procedure
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SIM SESSION 2

TRAINEE 1
FLIGHT CONTROLS, LANDING GEAR, MISCELLANEOUS

LESSON SCHEDULE
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- After start procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Takeoff — Bus Off above 80 KIAS - decision continue, removable after NNC
- Climbing
- Leading Edge Flaps Transit — roll encountered, removable after NNC
- Severe icing operation
- Pitot Static Heat or Unreliable Air speed - removable after NNC
- Auto Fail — pressurization problems, manual operation, unable to maintain cabin
pressure
- Emergency descent
- HYD Loss of system A + B as a subsequence of rapid depressurization
- PAX Injured
- Manual reversion
- Landing at nearest suitable airport
- APP briefing
- STAR or own navigation
- NON PREC APP
- Manual landing
- Engine Fire on very short final
- Manual landing

- Evacuation
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TRAINEE 2
FLIGHT CONTROLS, LANDING GEAR, MISCELLANEOUS

LESSON SCHEDULE
- Preliminary preflight procedure
- CDU preflight procedure
- Preflight procedure
- Departure briefings
- Before start procedure
- Push back procedure
- Engine start procedure during pushback
- After start procedure
- Before taxi procedure
- Taxiout
- Line up procedure
- Leading Flaps Transit above 80 KIAS — continue, removable after NNC
- Landing Gear Lever Will Not Move Up After Take Off - Failure of The Ldg Gear
Lever Lock Solenoid
- Follow SID (with LNAV use)
- Climbing — TCAS RA, Use standard phraseology
- Climbing — MACH TRIM/SPEED TRIM FAIL
- Climb to CRUISING LEVEL
- Hydraulic Low Pressure ( System A)
- APP briefing
- VNAV descend
- ENG oil high temperature — Single Engine Operation
- STAR
- VOR APP
- Rejected approach G/A due to BA deterioration (BAO NIL)
- Diversion to LKTB due BAO
- Vectoring or own navigation for VOR or NDB approach
- Landing Gear Lever Jammed in The Up Position
- Manual Gear Extension

- Partial or All Gear Up Landing
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- Manual landing

- Evacuation

4.2.3 Vysvétleni non-abnormal procedur
Engines - motory
e Aborted Engine Start - Hot Start, Hung Start, Start Valve Open

Pferuseny cyklus spousténi motoru

o Engine Fire, Engine Failure, Engine Limit or Surge or Stall, Engine Severe Damage
or Separation
Pozar motoru, Zavada motoru, Pfekro€eni limtd nebo pumpaz motoru, Zavazné
poskozeni motoru nebo jeho odtrzeni
e Flying with one engine inoperative — all manoeuvres
Let s jednim nepracujicim motorem
¢ One Engine Inoperative Landing
Pfistani s jednim nepracujicim motorem
e Engine Failure Before V1
Zavada motoru pfed dosazenim rychlosti V1
e Engine Fire After V1
Zavada motoru po dosazeni rychlosti V1
e Engine crossbleed start
Spousténi motoru s vyuzitim druhého motoru
o Loss Of Thrust On Both Engines
Ztrata tahu / vysazeni obou motoru
e Engine High Oil Temperature
Vysoka teplota oleje
e Engine Shutdown

Postup pro vypnuti motoru

Hydraulics — hydraulicky systém

¢ Engine flameout
Vysazeni motoru
e Engine In-Flight Start
Spousténi motoru béhem letu
e Hydraulic Pump Overheat ( System B)
Vysoka teplota hydraulického ¢erpadla
e Loss of System B

Ztrata hydraulického systému B
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Alternate Flap Extension

Zalozni postup vysouvani vztlakové mechanizace

Flight Controls

Engine Failure during take off

Zavada motoru béhem vzletu

Leading Edge Flaps Transit

Zablokovani slotli béhem vysouvani/zaouvani
TCAS RA

Protisrazkovy systém — postup pfi signalizaci
MACH TRIM/SPEED TRIM FAIL

Zavada podélného systému vyvazovani
Hydraulic Pump Overheat ( System B)
Vysoka teplota hydraulického ¢erpadla
Runaway Stabilizer

Nekoordinovany systém vyvazovani

Trailing Edge Flaps Asymmetry

Asymetrie vztlakovych klapek

All Flaps Up Landing

Pfistani bez vztlakové mechanizace
Diversion

Let na nahradni letiSté

Landing Gear - podovozek

Configuration warning after TOGA

Varovani nespravné vzletové konfigurace

Landing Gear Lever Will Not Move Up After Take Off
Nezasunuti podovku po vzletu

TCAS RA

Protisrazkovy systém — postup pfi signalizaci

MACH TRIM/SPEED TRIM FAIL

Zavada podélného systému vyvazovani

Hydraulic Low Pressure ( System A)

Nizky tlak v hydraulickém systému

Low Idle

99



Indikace nizkych volnobéznych otacek motoru
e Landing Gear Lever Jammed in The Up Position
Zablokovani ovladaci paky podvozku
e Manual Gear Extension
Manualni vysunuti podvozku
e Diversion
Let na nahradni letisté
o Partial or All Gear Up Landing
Pfistani s ¢aste¢né nevysunutym podvozkem
e Evacuation

Evakuace letounu
Electrical

e Engine Tailpipe Fire

Pozar vystupnich plynt motoru

e Bus Off
Nenapajena sbérnice
e TCASRA,

Prostisrazkovy systém — postup pfi signalizaci
e Generator Drive High Oil Temperature

Vysoka teplota oleje motorového generatoru
e Loss of Both Engine Driven generator

Ztrata obou motorovych generatoru
e TCASRA,

Protisrazkovy systém — postup pfi signalizaci

Air Systems

e Aborted engine start
Pferuseny cyklus spousténi motoru
¢ Bleed trip off during no engine bleed take off
Ztrata pfetlakovani kabiny béhem vzletu
e TCASRA
Protisrazkovy systém — postup pfi signalizaci
e Auto Fail
Zavada hlavniho systému pretlakovani

e Slow Pressure Leakage
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Unik pretlaku
e Rapid Depressurization
Dekomprese kainy
e Emergency Descent,
Nouzové klesani
e Engine overheat
PrekrocCeni teplotniho limitu motoru
¢ Engine fire
Pozar motoru
e Evacuation

Evakuace

Fuel, Airplane general

e Aborted engine start — hot start
Pferuseny cyklus spousténi motoru
e Door Open Above 80 KIAS

Signalizace otevienych dvefi pfi rychlosti vétsi nez 80 knotu

o WS after take off
Windshear po vzletu

e TS ahead
Bourka

¢ Engine flameout
Vysazeni motoru

e Engine In-Flight Start
Spousténi motoru za letu

e Engine Fuel Leak
Unik paliva

e Window Damage
Poskozeni okna

e Minimum Fuel Operation

Let s minimalnim mnozstvim paliva
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Anti Ice, Rain, Automatic flight — Protinamrazovy systém, Dést, Autopilot

e Pack below 80 KIAS
Zavada systému klimatizace
¢ Engine flameout
Vysazeni motoru
e Engine In-Flight Start
Spousténi motoru za letu
e Pitot Static Heat
Zavada vyhfivani pitot statického systému
e Unreliable Air speed indication
Nepresna indikace rychlosti letu
e Auto throttle Disengage
Odpojeni automatického tahu motoru
e Severe Icing Operation
Provoz za podminek silné namrazy
e WX deterioration

ZhorSeni pocasi

Communications, Fire Protection

e Engine crossbleed start
Spousténi motoru s vyuzitim druhého motoru
e Fire Loop
Zavada okruhu protipoZarniho systému motoru
e High Engine vibrations
Vysoké vibrace motoru
e Fuel Pump
Zavada palivového Cerpadla
e Loss of Communications
Ztrata spojeni
e Auto fail
Zavada primarniho systému pretlakovani
e STBY SYST
VyuZziti zalozniho systému pretlakovani
e Hydraulic Pump Low Pressure ( System A)

Nizky tlak hydraulického Cerpadla
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¢ Engine Overheat

Prekroceni teplotnich limitd motoru
e Engine Fire on Short Final

PozZar motoru na kratkém finale
e Evacuation

Evakuace

Flight instruments, displays, FMS, navigation

o Aborted engine start — hot start
PfreruSeny cyklus spousténi motoru

¢ Bleed trip off during no engine bleed take off
Ztrata pfetlakovani kabiny béhem vzletu

e SG Fall

Zavada zobrazeni na PFD / navigation display

e All EFIS Failure

Ztrata zobrazeni EFIS

Cela vySe rozepsana osnova se samoziejmé fidi ur€enym poc¢tem hodin tfeti faze vycviku.
V tabulce €.9 je souhrn téchto hodin. VySe v diplomové praci je zminéno, ze na tieti fazi se

pocita zhruba se 70-ti hodinami létani na simulatorech a nam se podafilo zpracovanou

osnovou toto hodinové rozhrani dodrzet. Celkové byla osnova navrzena na 72 hodin.

16:00 16:00 24:00 8:00
2:00 2:00 = 4:00
36:00 36:00 52:00 20:00

Tabulka 9- Celkovy pocet hodin tieti faze vycviku
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5 Zavér

Diplomova prace byla zaméfena na téma, které je vsouCasné dobé velmi aktualni
a diskutované. Problematika vycviku pilotl pro potfeby civilniho letectvi vzhledem k vysoké
finan¢ni naroCnosti a zaroven nutnosti zachovat vysokou kvalitu absolvent klade do jisté

miry rozporuplné pozadavky na optimalni pomér kvality a ceny.

V diplomové praci jsem se zaméfila na nejnovéjsi pristup k vycviku dopravnich pilotl znamy
pod nazvem Multi Crew Pilot Licence - MPL. Prvni ¢ast prace je zaméfena komplexné na
analyzu soucasneého postoje k vycviku novych pilotd, jejich vybér
a zpusob jakym je vycvik provadén. Diky modernim technologiim jsou sou€asné programy
pro budouci piloty na vysoké urovni kvality a letecké spole€nosti ziskavaji timto zptsobem

vysoce kvalifikované pracovniky.

Aktualni otézkou je tedy provedeni srovnavaci analyzy klasického typu vycviku CPL,
pfipadné ATPL vzhledem k vycviku MPL, ktery nema za ukol nahradit pfedeslé, ale je pouze

paralelnim typem. Jako kazdy novy systém ma MPL jak své zastance, tak své odpurce.

MPL vycvik muzeme povazovat za velmi zivy systém, ktery je mozno pfizpusobit jednotlivych
pozadavkdm leteckych spoleénosti, pro které je vytvaren. Casovy rozsah celého procesu je
legislativné omezen pouze na spodni minimalni hranici, ovéem pocet potfebnych letovych

hodin maze byt navysen.

Hlavnim cilem diplomové prace nebylo hodnotit efektivitu systému jako celku, ale po
provedeni zakladni analyzy navrhnout optimalni strukturu treti faze MPL, coz je JOC. Jak jiz
bylo v diplomové praci zminéno, pravé treti Cast strukturovaného vycviku je z hlediska
narocnosti kliCovou. Toto je dano pravé slozitosti pfechodu z jednopilotnich vrtulovych

letounu na letouny vicepilotni proudové.

Vysledky diplomové prace Ize shrnout jako optimalizovanou osnovu jednotlivych vycvikovych
lekci JOC za vyuziti FSTD. Na zakladé vlastnich poznatkl z vycvikovych simluatorovych
lekci, konzultaci s instruktory a dostupné dokumentace byla sestavena komplexni osnova
uvedené c¢asti MPL. V této aktualni podobé muze byt vyuZzita jako nezbytna soucast celého
procesu vycviku. Navrzenim vySe uvedenych vystupu diplomové prace byl spinén cil jejiho

zadani.

NaSim cilem v diplomové praci bylo navrhnout pribéh jednotlivych lekci I1étani na simulatoru,
jak pevném, tak plné pohyblivém. Aby byl rozsah vice specifikovan, byl pro nase ucely

vybran letoun B737 a osnovy jsou zaméfeny na tfeti ¢ast vycviku, tedy takzvanou JOC ¢ast,
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kdy se piloti seznamuji slétanim na proudovych letadlech. K sestaveni abnormalnich
procesu byla pouzita pfirucka QRH, ktera obsahuje veskeré informace o moznych poruchach
letounu. Pravé na zakladé téchto poruch byla osnova rozdélena na jednotlivé komponenty,

napfiklad jedna lekce je zaméfena pouze na poruchy motora.

Uspé&snym sestavenim smysluplnych postupt byl kol prace splnén.
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