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Bc. David Gal

ABSTRAKT

Evidence-based vycvik je novou formou vycviku dopravnych pilotov. Predmetom diplomovej
prace je zadefinovat principy a dévody vzniku EBT. Praca sa venuje aktualnej legislativnej

uprave a procesu implementacie EBT do vycvikového programu leteckého dopravcu.

Krucové slova: Pilotsky vycvik, Evidence-based vycvik, Implementacia EBT
ABSTRACT

Evidence-based training is a new form of professional pilot training. The subject of my diploma
thesis is to define main principles and reasons of EBT training. This diploma thesis refers to

the implementation process of EBT into a training system of an airline.
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1 Uvod

Letecky priemysel a letectvo ako také zaziva v suCasnosti najlepSie ¢asy v historii. Mnoztvo
ludi, ktori vyuZivaju letecku dopravu neustale narasta a spolu s tym rastie aj pocet leteckého
personalu a vyrobenych lietadiel. Letecka doprava sa uZ niekolko desatroCi povaZuje za
najbezpecnejSiu formu dopravy. Rok 2017 bol dokonca vyhlaseny ako najbezpecnejsSi rok
obchodnej leteckej dopravy vébec. No nebolo tomu tak odjakZiva. Letectvo si muselo svoju
poziciu ,vydobit“ za cenu mnohych Zivotov cestujucich a posadky vo vacsich aj mensich
leteckych nehodach. Velké mnozstvo nehdd vSak iniciovalo mnohé vyrazné a obsiahle zmeny,
ktoré pomohli nadobudnut letectvu dobru reputaciu, a z ktorych profituje bezpe€nost letectva

aj dnes.

Jednou z odpovedi na letecké nehody bol rychly a velmi dobre financovany vyvoj lepSich
materialov, avioniky, systémov a leteckej techniky ako takej. Zkvalitnila sa vyroba a kontrolné
procesy, sprisnili sa skusky a ,latka“ technickej presnosti a spolahlivosti sa zdvihla velmi
vysoko. Na tomto rozbehnutom trende vznikli nové typy lietadiel, nové moznosti automatizacie
letu a, v poslednej 4. generacii lietadiel, aj aktivha kontrola letovej obalky lietadla. Mohlo by sa
zdat, Ze problémy bezpecnosti leteckej dopravy su viacmenej vyrieSené. Letecké nehody viak
nevymizli a hlavhym dévodom tychto nehdd je vo vyraznej vacsine pripadov ludsky faktor.
Statisticky a trochu Gg&elovo povedané, je pilot a dal$i personal dnes navaéSou slabinou
letectva. Postupom Casu sa zacalo s podobnou davkou nadeje, ako pri technickych
problémoch, bojovat s touto pri€inou a hladali sa hlavné dévody zlyhania ¢loveka. Upravili sa
osnovy a Vv 90. rokoch sa zacalo uvazovat o moznostiach zlepSenia spoluprace posadky.
Zavedenim pojmu CRM sa Ciasto¢ne zruSila dovtedajSia paradigma, ze velitel lietadla ma na
zaklade svojich skusenosti vzdy a za kazdych okolnosti ten najlepsi usudok. Zaviedli sa
principy spoluprace v posadke a zvysili sa poziadavky na zodpovednost druhého pilota. Po
hibSom skumani sa zaviedli tzv. netechnické zru€nosti a letecky vycvik sa aspon v nejakej
miere zacal zaoberat psycholégiou, mentalnou kapacitou pilotov aich odolnostou voci

stresujucim situaciam.

CRM pomohlo este viac znizit poCet nehdd a tiez zniZit nasledky leteckych incidentov. Zda sa
vsak, Ze zlepSenie narazilo na svoje hranice. PoCet nehdd je na svojom historickom minime,
avSak zastavil sa trend zlepSovania. Uz viac ako 15 rokov je zda sa letectvo, s malymi
zlepSeniami, na tom istom bode. Letecka technika ale aj navigacné a protizrazkové systémy
su natolko spofahlivé, Ze je vefmi pravdepodobné, Ze dalSia letecka nehoda sa stane zo

Statisticky nepredvidatelného dévodu. Takychto nehdd sa ,vdaka“ zlepSujucej sa technike



stava relativne (pomerovo) stale viac a v letectve ich nazyvame ,black swan®, v preklade

JCierna labut*.

Letecky priemysel si tak zacCal klast’ otazky ako Celit nie€Comu nerepredvidatefnému. Jednou
z odpovedi je zdGslednenie a zprisnenie rizikovych analyz a ziskat tak moznost odhalit aspon
Cast tychto dovodov. AvSak stale budeme nepripraveni Celit tomu zbytku nepredvidatelnych
okolnosti. Svetova odborna verejnost, ICAO, IATA a IFALPA sa tak spolo¢ne rozhodli vyvinat
vycvikovy systém, ktory dokaze v maximalnej moznej miere pripravit letové posadky na
nepredvidatelné situacie. Po mnozstve odbornych diskusii, konferencii a analyz vyvinuli
evidence-based vycvik, v preklade ,vycvik na zaklade dbékazov“. Jeho hlavnym cielom je
aktivne odpovedat na aktualne hrozby letectva a posilnit kompetenciu posadky zviadnut
prekvapivé a nepredvidatelné situacie. Tak ako vSetky nové iniciativy aj iniciativa EBT je
zalozena v €o najvacSej moznej miere na datach a analyzach. KedZe sa jedna o naozaj velku
zmenu, bude sa zavadzat postupne. Ako prvé sa budu upravovat udrZiavacie vycviky

dopravnych pilotov.

V suc€asnosti su jednotlivé vycvikové ulohy v udrziavacich vycvikoch zaloZzené na
skusenostiach z leteckych nehdd a incidentov 1. generacie prudovych lietadiel. Velky déraz
sa kladie na ,worst case events®, teda najhorSie mozné scenare. Vycvik sa zameriava na
mozné zlyhanie v su€asnosti velmi spolahlivej techniky, a opominaju sa pravdepodobnejsie
krizové situacie alebo komplexné technické problémy, s ktorymi sa piloti aktualne v prevadzke
potykaju. Piloti tak zvladnu poruchu motora v kritickej rychlosti po€as vzletu, o€ividne (na
zaklade prevadzkovych dat) v8ak maju vacsSie problémy so zvladnutim prekvapivého
nezdareného priblizenia s plne funkénym lietadlom. EBT prina8a zmenu, osnovy udrziavacich
vycvikov budu po novom aktualne, budu odpovedat na sulasné hrozby a vystupy
z vycvikovych a prevadzkovych dat. Neznamena to vsak, Ze zakladné kritické manévry budu
z vycviku vyradené. Vytvoril sa ale ramec na objektivne a faktické posudenie kazdého prvku

vycviku a jeho analyzu z pohladu obsahu, naro€nosti a frekvencie.

Moja praca je uréena odbornému Citatefovi, ktory ma zakladny prehlad v problematike pilotov
a ich vycviku. V praci Citatelovi priblizujem problematiku EBT, hlavné dévody vzniku a su¢asny
stav vo svete. V dalSich kapitolach je mojim cielom zamerat sa na samotnu implementaciu
udrziavacieho vycviku EBT. Co vSetko je potrebné pred a podas implementécie urobit
z pohladu ATO pri leteckom dopravcovi. Pri priprave mojej prace som intenzivne pracoval
s velmi relevantnymi zdrojmi a dokumentami. Jedna sa najma o dokument 9995 od ICAO
a dokumenty IATA zaoberajuce sa definiciou a implementaciou EBT. Z legislativneho pohladu

sa snazim ozrejmit’ &itatelovi prebiehajuci legislativny proces v EU na trovni EASA.
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V sucasnosti pracujem ako druhy pilot na lietadle Boeing 737 a v praci som sa snazil aplikovat
moje nadobudnuté znalosti a doterajSie skusenosti. Tuto znalostni bazu som vyuzil najma pri
l[ahS§om pochopeni problematiky a analyzovani zdrojov. M6j zaujem o nové generacie
leteckych vycvikov je zalozeny na mnohych velmi dobrych skusenostiach z vycviku, kde boli
principy EBT aplikované. Zaroven vsak, aj na niekolkych zlych skisenostiach, kde sa na tieto

principy nebral zretel a vycvik nebol z mdjho pohladu dostatoCne efektivny.

Praca obsahuje viacero anglickych vyrazov. Rozhodol som sa neprekladat tieto vyrazy
z dévodu moznej zmeny vyznamu, pripadne by ich preklad mohol odborného Citatela zmiast.
Vacsina tychto vyrazov je pre odborni verejnost znama a do miestneho jazyka sa
neprekladaju ani v inych neanglickych publikaciach. V niektorych pripadoch, kedy by mohlo
dojst k nepochopeniu textu, som anglicky pojem prelozil, ale prilozil som k nemu aj anglicky

original.
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2 Vznik a zakladna definicia programu EBT

Projekt EBT je celosvetova iniciativa leteckého priemyslu. Vznikla na zaklade konsenzu, ze ak
chceme znizit' frekvenciu leteckych nehdéd, je nevyhnutné znovu preskumat a zrevidovat
priebeh a obsah vycviku dopravnych pilotov. Medzinarodné Standardy a regulacie leteckych
vycvikov su v su€asnosti vo velkej miere zamerané na prevenciu leteckych nehdd prudovych
lietadiel prvej generacie. Letecka legislativa povazuje opakované simulované vystavovanie
pilota ,najhor$im scenarom*“ za dostatoéné pre udrzanie jeho kompetencii a zruénosti. Casom
ale pribudali letecké nehody a vycvik sa tak nabaloval o nové a nové krizové situacie. To vdak
az prili§ rozsirilo vycvikovy program a spolu s tym sa znizil ¢as na trénovanie jednotlivych
maneévrov a zrucnosti. [2,3] Z vycviku sa navySe pre nedostatok Casu stalo jednoduché
odskrtavanie poloziek. EBT meni filozofiu doterajSich vycvikov, redukuje spominany ,tick-box*
princip a zavadza flexibilnejSie vycviky. Vycvik by sa tak mal stat' v kone¢nom désledku v ¢o

najvacsej miere Specificky pre konkrétneho jednotlivca — pilota.[1]

Napriek tomu, Ze sa zbieranie prevadzkovych dat na kazdodennej baze za poslednych 20
rokov neporovnatelne zlepSilo, sa tieto data az doteraz len okrajovo vyuzivali na pravidelnu
reviziu leteckého vycviku. Medzi zakladné informacie patria napriklad data z OFDM, FDR,
letovych bezpecnostnych auditov (program LOSA) a bezpecnostnych hlaseni (Safety reports).
Je to obrovské mnozstvo detailnych informacii, ktoré nam davaju obraz o aktualnych
hrozbach, chybach a nezelanych letovych stavoch. Rovnako vieme podrobne vysvetlit priciny
tychto javov na zaklade pocitacovych simulacii a nie sme tak odkazany len na vypoved
zainteresovanych. Letecka odborna verejnost dosla k jasnému zaveru, ze je dblezité sa na
tuto oblast podrobne pozriet' a zrevidovat su€asné vycviky na zaklade nespochybnitelnych

dokazov.

V snahe podporit myslienku EBT, ICAO a ¢lenskeé Staty pristupili ku prvému kroku. V roku 2007
bol zalozeny Training Panel pri ICAO, ktory sa zaoberal myslienkou EBT a upravou Doc 9868
PANS-TRNG. V roku 2010 odborna skupina ICAO vypracovala rozsiahlu a komplexnu studiu,
ktora hfadala vSetky vyuzitelné zdroje dat a hlavné rozdiely medzi tromi pradovymi a dvomi
turbovrtufovymi generaciami lietadiel vo vztahu k vycviku pilotov. Vysledkom tychto iniciativ
bol 3.5.2013 zrevidovany ICAO Doc. 9868 PANS-TRNG. Okrem toho ICAO vydalo v rovhakom
roku Doc. 9995 Manual of Evidence Based Training, ktory je az doteraz hlavnym referenénym
dokumentom pre EBT. [2] ICAO a dalSie zuCastnené strany prejednali zavedenie EBT vycviku

zatial len do udrziavacieho,vycviku.
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2.1 Hlavné dévody vzniku EBT

Ako som uz spominal v ivode mojej prace, EBT vzniklo ako odpoved na skoro stagnujuce
Statistiky bezpecnosti leteckej dopravy a zvySujuci sa pomer ludského faktoru v pri¢inach

novodobych leteckych nehéd. Dévodov je vSak viac [3]:

o Zvysit bezpec€nost leteckej dopravy zdokonalenim a kontinualnym zlepSovanim

vycviku dopravnych pilotov.

¢ Identifikovat, podporit' a ohodnotit kompetencie trénovaného pilota za uc¢elom zvy3enia
bezpelCnosti, efektivnosti a ekonomickosti obchodnej leteckej prepravy. Cestou
k tomuto kontinualnemu cielu je zvladnutie najrelevantnejSich hrozieb a chyb v leteckej

prevadzke, ktoré vyplynuli z relevantnych dékazov a dat.

¢ Rychlo aflexibilne odpovedat na zmeny v leteckom priemysle — nové technoldgie,
zmena demografie populacie pilotov, nové poznatky z psycholégie a nové metody

ucenia.
¢ Integrovat CRM/TEM a manévrovacie zruénosti do jedného vycviku.

e Zaviest vo vycviku kontrolu kvality zaloZenu na datach a mozZnost porovnania
vysledkov naprie¢ celym svetom (Standardizacia a kvantifikacia vysledkov hodnotenia

pilotov).

NizSie prikladam graf, ktory znazorfuje aktualnu stagnaciu urovne bezpec€nosti. Je na fom
znazorneny kizavy 10 roény priemer nehodovosti v zavislosti na generacii lietadla. Rozdelenie

lietadiel podfa generacie prikladam v tabulke pod grafom.
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Obrazok 1

10 - roény kizavy priemer smrtelnych nehdd na milién letov podia generacie

lietadla (podkovana Ciara su roky s menej ako miliGnom letov). Jednotlivé farby znazorfiuju

Tabulka 1

generaciu lietadla [8]

Rozdelenie typov lietadiel do generacii [17]

A318/A319/A320/A321 (including neo), A330, A340-200/300, A340-

Ge“i‘:‘t"'a 4 | 500/600, B777, A380, B787, A350, Bombardier C Series, Embraer
E170/E175/E190/E195
A310/A300-600, B737-300/400/500,
Generacia 3 B737-600/700/800 (NG), B737 MAX, B757, B767, B747-400, B747-8,
Jet B717, BAE 146, MD11, MD80, MD90, F70, F100, Bombardier CRJ
Series, Embraer ERJ 135/145
Generacia3 | ATR 42-600, ATR 72-600, Bombardier Dash 8-400, BAE ATP, Embraer
Turboprop 120,Saab 2000
Generacia 2 | A300 (except A300-600), BAC111, B727, B737-100/200, B747-
Jet 100/200/300,
DC9, DC10, F28, L1011
Generacia 2 ATR 42, ATR 72 (all series except -600), BAE J-41, Fokker F27/50,
Turbobpro Bombardier Dash 7 and Dash 8-100/200/300 Series, Convair 580-600
PTOP 1 series, Shorts 330 and 360, Saab 340
Generacia 1 DC8, B707
Jet
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Mnohé aerolinie po celom svete uz zaviedli principy EBT do svojich vycvikov. Jedna sa hlavne
0 ATQP/AQP program, ktory bol akousi predpripravou pred EBT. Tento program obsahuje
tréningovy den pred alebo po LPC/OPC, ktory obsahuje vycvik najzavaznejSich problémov
podla posudenia vycvikového oddelenie danej leteckej spoloCnosti. ATQP/AQP vsak
nenahradza klasicky format LPC/OPC a je tak len doplnkom ku klasickému vycviku. [14]
Viaceré aerolinie svoj vycvikovy program rozSirili na viac vycvikovych dni poCas roka (napr.
Emirates). Kazdopadne, kazdy simulatorovy vycvik je pre letecku spolo¢nost drahy a rozdielne
vycvikové Standardy medzi aeroliniami spésobuju z kratkodobého hladiska kompetenénu
nevyhodu. EBT tak reaguje aj na tieto okolnosti a Standardizaciou procesu udrziavania licencie
pilota vyrovnava rozdiely a v pripade iniciativ nad ramec programu, umoznuje regulatorom
pripisat dopravcom vyhody v podobe napr. prediZenia platnosti licencii alebo znizenymi

poplatkami. [5,7]
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3 EBT udrziavaci vycvik dopravného pilota

Program Evidence-based training, v preklade vycvik na zaklade dbkazov, je nova forma
vycviku na kontinualne udrzanie schopnosti a zruénosti pilota. Filozofia EBT spoéiva vo
vyuzivani velkého mnozstva réznych prevadzkovych a vycvikovych dat pouzivanych na
kontinualnu upravu a skvalithovanie tohto udrziavacieho vycviku s cielom znizit' podiel
leteckych nehéd spésobenych fudskou chybou. Viziou programu je nahradit doterajsi klasicky
udrZiavaci vycvik vo forme LPC a OPC simulatorového vycviku a suasne zvysit pripravenost,
no najmad kompetenciu posudzovanych pilotov. EBT zluCuje posudzovanie technickych
a netechnickych zru€nosti pilota a prinasa realny a porovnatefny obraz vykonu jednotlivca,
resp. letovej posadky. Standardizuje priebeh a posudzovanie vycviku. Datové vystupy naprieé
aeroliniami a leteckymi Skolami tak budu méct sluzit na vyhladavanie nebezpecnych trendov,

a tiez na hladanie korelacii medzi datami a zavedenymi zmenami vo vycviku.

Udrziavaci vycvik EBT je 3-roCny cyklus tréningovych cviCeni a revalidacie licencie pilota.
Kazdy rok sa uskuto¢nia 2 EBT moduly. Kazdy modul pozostava z troch fazi rozdelenych do
dvoch alebo troch simulatorovych cvi¢eni (dni). Kazdé z cvi€eni pozostava z niekolkych
simulatorovom preskusani prebieha raz ro¢ne tzv. Line check, ponovom Line Evaluation. Jeho
platnost méze byt, po uspesnom aplikovani EBT programu a dékladnom posudeni vystupov

z vycviku a prevadzky, miestnym regulatorom rozSirena na 24 mesiacov. [3,16]

3-ro¢ny EBT cyklus

mesiacov
| | | | | |
1. EBT 2. EBT 3. EBT 4, EBT 5. EBT 6. EBT
modul modul modul modul modul modul

KaZdy EBT modul sa sklada z viacerych simulatorovych cviceni rozdelenych do minimalne
2 vycvikovych dni.

[ Line check (LE) kazdych 12, resp. 24 }

Kazdé cvicenie vychadza z priorizovanej osnovy a obsahuje: scénar (napr. let EGGW->LHBP),
eventy (napr. strata hydrauliky A) a tasky (QRH, ATC komunikdcia, NITS atd.)

Obrazok 2 Grafické znazornenie 3- roéného EBT cyklu
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V su€asnosti sa typicky udrziavaci vycvik sklada z dvoch, pripadne troch, cvieni
v kvalifikovanom FSTD simulatore kazdych 4 az 6 mesiacov. Prvé cvi€enie zahffia trénovanie
preddefinovanych manévrov kazdym pilotom. Nasledujuci den je posudzovaci, manualne
manévry sa znovu zopakuju priom ich uspesnost je teraz posudzovana na ucely revalidacie
licencie. [19] Ak dany pilot nedokaze predviest pozadovany manéver v pozadovanej kvalite,
ma zvyc€ajne moznost ho zopakovat. Po oficialnej ¢ast (LPC) vacsinou nasleduje tréningova

LOFT alebo LOE €ast vycviku so zameranim na trénovanie krizovych situacii (OPC).

Letecké spoloénosti asto neposudzuju vycvikové data ako celok ale spifiaju len legislativne
minimum a vystupy z vycvikov skimaiju len na urovni konkrétneho pilota. Avsak, tento vystup
nereprezentuje skuto€ny stav pilotovych kompetencii kedze vyhodnotenie bolo vykonané po
predchadzajucom vycviku. [16,17] Tym padom by tieto data aj v pripade komplexného

vyhodnocovania neboli smerodatné.

AQP od FAA a ATQP od EASA sa pokusili vyriesit tento problém, kazdopadne obidva
programy su stale limitované existujucimi povinnymi tlohami definovanymi predpisom (LPC).
EBT prebera koncept tychto programov a posuva ho este dalej. Da sa povedat, Zze EBT rusi
doterajSi model LPC/OPC avytvara zmes cviCeni a posudzovani, ktora je podlozena
nespochybnitelnymi datami. Vytvara tak moznost velmi flexibilne adresovat nové hroziace

trendy a takpovediac efektivne ,odpovedat na grafy“.

Jeden EBT cyklus sa sklada zo Siestich EBT modulov a kazdy modul sa sklada z troch fazi,
ktoré popisujem v nasledujucich kapitolach. Jedna sa o posudzovaciu, manévrovaciu
a scenario-based fazu. Viac ako na vyhodnotenie sa kladie dbéraz na dosiahnutie
pozadovanych kompetencii. Na konci kazdého modulu musi byt UspeSne preukazana
minimalna uroven kompetencii u kazdého posudzovaného pilota alebo predpisany dodatocny
vycvik. [3,16,17] IATA EBT osnovu pre 4. generaciu prikladam citatelfovi pre informaciu
v Prilohe 3.

3.1 Stupne implementacie EBT

Ako som uz spominal vysSie, vycvik bol vyvinuty s velkym dérazom na Specifické data.
V idealnom pripade az natolko Specifické, Zze ukazu detailnd vykonnost konkrétneho pilota
spolu s jeho kvalitami aj slabSimi miestami. Z dévodu znizenia rizika neddslednej a urychlene;j
implementéacie ale aj z dovodu nedostatku spominanych dat je implementacia rozdelena na

Styri etapy: dve pripravne, zakladna a pokrodila.
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Prvou pripravnou etapou je aplikacia principov EBT do su€asnych osnov bez ich zmeny.
Postupne sa tak vSetkym dotknutym stranam predstavia myslienky a ciele iniciativy EBT.
Druhou pripravnou etapou je Ciastkova implementacia s nutnostou menit osnovy ale bez

zmeny povodného LPC/OPC formatu udrziavacieho vycviku.

Zakladnym stupriom implementacie je zakladny EBT program, ktory vyuziva suhrnné svetové
Jleet data s nizkou mierou prispdsobenia kazdodennej prevadzke konkrétnej aerolinie.
Dalsim, pokrogilejsim, stupfiom implementacie je rozsireny EBT program, ktory priebezne
zapracuva vystupy z mnohych ,airline-specific® zdrojov dat atym maximalizuje mieru
prispOsobenia vycviku konkrétnej prevadzke. [3] V kone¢nom désledku sa po nazbierani
dostatku relevantnych dat méze vycvik maximalne Specializovat a odrazat potreby

konkrétneho jednotlivca.

1. Vycvik podrla principov EBT

Tento stupen implementacie méZzeme uvazovat ako tzv. nulty. Jedna sa o zavedenie principov
EBT do spbésobu vycviku a hodnotenia. Avsak, nie je nutné vytvorit novy hodnotiaci
ani znamkovaci systém. Letecka spolo¢nost nepotrebuje menit’ svoj doterajsi sylabus ani
Ziadat' o schvalenie regulatora. [3] Jedna sa skér o uvedenie myslienok EBT do povedomia

zainteresovanych stran a zmenu pristupu instruktorov.

2. Ciastkova implementacia

Ciastkova implementécia znamena, Ze urcité ¢asti (najma OPC &ast) udrziavacieho vycviku
sU vypracované ako EBT vycvik. Na Ciastkovu implemntaciu potrebuju aerolinie pripravit
zmenu OM a sUhlas regulatora. V EU bola &iastkova implementécia prijata v roku 2015 a
ucelom bolo urychlenie osvojenia principov EBT naprie¢ europskymi ATO. Zavadza principy
a vyhody nového vycviku do pdévodnych predpisov (aktualizacia Part-ORO) a umoznuje tak
postupnu aplikaciu novej filozofie a pristupu. Jedna sa najmd o zavedenie hodnotenia

kompetencnych kritérii a sustavné obnovovanie sylabu udrziavacieho vycviku.

Viaceri dopravcovia v Eurdpe (napr. BA, Air France/KLM, Ryanair) zaviedli niektoré prvky EBT
do svojich OPC udrziavacich vycvikov uz skor ako bola zavedena Ciastkova implementacia na
arovni legislativy EASA. Publikovanim EASA Mixed Implementation a schvalenim tychto
dobrovolnych iniciativ lokalnymi regulatormi, vznikla v Eurépe moznost’ ocenit tuto snahu

dopravcov a pripisat im v buducnosti vyhody a ¢asove uspory pri plnej implementacii.
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3. Zakladna implementacia

Na rozdiel od roz§irenej implementacie, ktora je ,operator-specific* a teda je v maximalnej

moznej miere prispdésobena danej aerolinii, je zakladny program tzv. ,generation-specific”.

Osnova vychadza z publikovanych analyz a je menej konkrétna a nepoukazuje na rozdiely

medzi jednotivymi aeroliniami aich personalom. Zameriava sa vyhradne na generaciu

lietadiel, ktoré ma dany operator vo svojej letke. Je to program, ktory je vhodny na rychlu a

analyticky menej narocnu implementaciu. [3] Pred aplikaciou zakladného programu je nutné

vyvinut EBT hodnotiaci proces a urcit’ si kfu¢ové kompetenéné kritérii. Postup vyvoja tychto

prvkov popisujem v kapitole 4.

Kazdy z periodickych EBT modulov by sa mal skladat z jedného alebo niekolkych lekcii na

kvalifikovanom FSTD simulatore. Kazdy EBT modul obsahuje 3 fazy, ktorym sa podrobnejsie

venujem v nasledujucej podkapitole:

e Hodnotiaca faza

O

Tato faza EBT modulu je vyhodnocovacia. Obsahuje Standardny let, tzv. ,Line
oriented”, a mala by zahrfovat ¢o najviac fazi letu (podla ¢asovych moznosti aj
fazu GND - vytlaCovanie, Start motorov, taxi). Cela faza by mala byt v ¢o
najvacsej miere realistickda alet by mal zodpovedat beznej prevadzke

konkrétnej aerolinie.

e Manévrovacia faza

O

Obsahom tejto fazy su jednotlivé manévry, ktoré zo skusenosti kladu najvacsie
poziadavky na zru€nosti letovej posadky. Zvladnutim menéveru sa v tomto
kontexte mysli znovuobnovenie kontroly nad lietadlom pouZitim spravnych
ukonov v spravnom poradi. Na riadenie a upravu letovej drahy méze byt
pouzité manualne riadenie ale aj autopilot. Zoznam manévrov CiastoCne zalezi

od konkrétnej generacie lietadla.

e Scenario-based faza

O

Poslednou fazou je scenario-based faza. Jeda sa o simulovany let, pri ktorom
sa piloti musia vysporiadat’s viacerymi technickymi problémami a nepriaznivym
poCasim. Faza nema urleny spravny koniec a zalezi len od priebehu letu
a rozhodnuti posadky ako problémy vyrieSia a kde bezpec€ne pristanu. [2] Faza

obsahuje viacero prekvapeni a otestuje tak vdetky potrebné kompetencie.
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Hlavné zdrojom dat pre vyvoj osnovy zakladného EBT vycviku je dokument IATA Data for EBT.

V tomto dokumente su spracované data z nasledujucich zdrojov:

e LOSA

e EBT Accident Study

¢ FDA Studie a studie vycvikovych dat

e Psychologické a iné vedecké vyskumy

o Dotazniky efektivnosti vycviku a TEM

4. RozSirena implementacia

RozSirena implementacie je vo velkej miere prispdsobena prevadzke konkrétnej spoloénosti.
Z dbévodu zbierania dat si tato implementacia vyzaduje omnoho viac €asu ako zakladna.
V prvych rokoch po implementacii je tak osnova prebrata zo zakladnej implementacie. [3]
Popritom prebieha zbieranie vycvikovych a prevadzkovych dat aZz na uroven konkrétneho
pilota. RozSirena obsahuje rovnako ako zakladna 3 fazy — hodnotiacu, manévrovaciu

a scenario-based.

Zakladné zdroje dat na tvorbu a kontinualnu upravu Specifickej osnovy rozSireného EBT
vycviku [3]:

e Analyza dat a osnovy zakladného EBT programu
e FDA - Flight data analysis
e SMS — Safety management system
¢ Nahlasovaci systém
e LOSA
e Vycvikové data
o Kvantifikované kompetencné kritéria

o Dotazniky

Zdielané skupiny — ATO, ktoré si navzajom zdielaju data

PodrobnejSie sa zdrojom rozSireného programu venujem v kapitole Zdroje dat pre kontinualne

zlepSovanie programu EBT.
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3.2 Fazy EBT

Ako som uz spominal vyS$Sie, format udrziavacieho vycviku podla principov EBT je zalozeny
na &asovych cykloch. Tieto cykly maju dizku 3 roky a spodivaju v prebrati, natrénovani a
posudzovani celej Skaly situacii, s ktorymi sa mbze dopravny pilot vo svojej kariere stretnut.
Po kazdom tréningu na simulatore ma byt konkrétny pilot nielen posudeny ale hlavne viac
pripraveny a kompetentny. Praca instruktora spoCiva v odhaleni konkrétnej skupiny

kompetencii, ktorych ma dany pilot nedostatok.

Udrziavaci vycvik sa sklada z troch fazi alebo €asti a mal by byt rozdeleny na minimalne 2 po
sebe iduce dni. Prva faza sa nazyva hodnotiaca a sluzi na odhalenie nedostatkov pilota poCas
tzv. LOE (Line oriented evaluation). Druhou fazou je manévrovacia. Sklada sa zo skupiny
tréningovych manévrov, podobne ako tomu je v LPC. Pilot je vystaveny kritickym situaciam
suvisiacimi s motormi, opakovanym priblizenim a dalSim problémom v prostredi s velmi
nizkou vizualnou referenciou. Posledna faza je scenario-based, ktora by mala opravit’ vSetky
nespravne konania posadky po&as predchadzajucich faz a vyhodnotit’ pokrok. [2,3] Na konci
procesu by mala byt posadka schopna zvladnut kompetentne vyrieSit vSetky testované
situacie s vy8Sou mierou sebaistoty, spravne vyhodnotit’ kritické situacie, spriorizovat’ svoje

kroky [17] a zvySit efektivitu a rychlost rieSenia problémov.
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Obrazok 3 Znazornenie priebehu EBT modulu. Fazy prebiehaju v stanovenom poradi,

mo&zu vSak byt rozne rozdelené do 2 alebo 3 vycvikovych dni
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Predpriprava a brifing

Priprava na EBT modul by mala zacat’ pribizZne mesiac pred samotnym simulatorom. Pilotovi
su poskytnuté zakladné informacie o konkréthom EBT module, pripadové Studie a hlavné

oblasti, na ktoré sa tento modul zameriava.

Brifing prebieha zhruba 1,5 hodiny pred simulatorom. InStruktor skontroluje formality (licenciu,
zdravotnu spoésobilost, line check atd.) a nasledne formou prezentacie alebo videa znovu
vysvetli priebeh EBT modulu, systém hodnotenia a tématické oblasti daného modulu.
Nasledne piloti obdrzia informacie o lete, meteorologickych podmienkach a spolo¢ne za¢nu

predletovu pripravu.
Hodnotiaca faza

Zmyslom hodnotiacej fazy je ohodnotit aktualnu kompetenciu posadky. Na zaklade
predvedeného vykonu, predoSlych vycvikovych dat a vystupov z line checku musi inStruktor
posudit najslabsie miesta kazdého ¢lena posadky. Faza prebieha v LOFT prostredi
a inStruktor nezasahuje do priebehu cvi¢enia. Podobne ako pri line checku, ak sa poc¢as tejto
fazy ukaze, Ze pilot nedosahuje na minimalne kompetencné Standardy, je vyradeny
z prevadzky aje mu indikovany dodatony vycvik. UdrZiavaci vycvik je v takom pripade
prerudeny. V pripade, Ze obaja ¢lenovia posadky dosiahnu na minimalnu pozadovanu uroven

kompetencii, vycvik moze pokraCovat.

Hodnotiaca faza Standardne obsahuje cely priebeh letu. Od predletovej procedury v kokpite,
taxi az po procedury po vypnuti motorov. Zahrnutie kazdej fazy letu pomaha posadke fahSie
si zvyknut na prostredie. Polas letu sa vyskytne niekofko nesuvisiacich technickych
problémov. V tejto faze by nemali byt do osnovy zakomponované tzv. komplexné a nabalujuce
sa technické problémy. DélezZité je aby cviCenie prebiehalo plynulo, bez preruSenia a bez
nutnosti instruktora zasiahnut. ZalezZi len od posadky ako sa s problémami vysporiada a kde
nakoniec bezpec€ne pristane. Instruktor po€as cvi€enia vyhodnocuje jednotlivé situacie a po
skoncCeni cviCenia oznami posadke vysledok — kompetentny/nekompetentny pre pokraCovanie
v alSie fazach. [3,17] Kedze pri tomto cviCeni nie je dany presny scénar ani spravne
rozhodnutie posadky, je dolezité aby instruktor posudzoval len situacie, ktoré nastali a nie tie
ktoré by mohli nastat (napr. posadka urobila niekofko zlych rozhodnuti ale nakoniec svoje

chyby napravila a let prebehol bezpecne).
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Manévrovacia faza

V tejto Casti vycviku su ohodnotené manévrovacie schopnosti posadky. Napriek tomu, Ze je
tato faza vyhodnocovana, jedna sa o vycvik a inStruktor aktivne vstupuje do cviCenia.
V pripade potreby si mdze instruktor vymenit miesto s pilotom a predviest zvladnutie manévru

(IS1). Cvicenie obsahuje najma klasické LPC manévry:

e Porucha motoru medzi V1 a V2
e PreruSeny vzlet pred V1

e SID a STAR procedury

e ILS ENG OUT

e |ILS ENG OUT plus GA

o Nepresné priblizenie do MDA

o Pristatie s nefunkénym kritickym motorom

Prva generacia zakladného EBT vycviku obsahuje okrem spominanych manévrov aj novinku
- ALL ENG GA - nezdarené pribliZzenie s fungujucimi motormi. Je to prva modifikacia osnovy
manévrovacieho vycviku zaloZena na vyskume prevadzkovych dat. [2,3,7,19] Dalsie zmeny
budu pravdepodobne nasledovat po zozbierani dostatoéného mnozstva dat v dalSich

generaciach vycvikovych sylabov.
Okrem vys$Sie uvedenych manévrov, méze manévrovacia faza obsahovat [17]:

e TCASRA,

o GPWS manévry,

e windshear Unikovy manéver,

e zvladnutie silnej turbulencie a turbulencie v uplave,
e HEA priblizenie,

¢ unikovy manéver z vulkanického oblaku,

e apodobne.
Vacsi déraz sa tieZ kladie na prevenciu a zvladnutie nezvyklych letovych stavov (UPRT).
Scenario-based faza

NajobsirnejSia faza EBT programu je scenario-based faza. Faza prebieha podobne ako
hodnotiaca faza. Je vyvinuta na vybudovanie sebaistoty v kritickych situaciach a odolnosti
pilotov voci strmému poklesu mentalnej kapacity, vykonnosti a kompetentnosti pri vystaveni

kritickym a komplexnym problémom za letu. Obsahuje eventy poskladané na zaklade
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najzavaznejsich prevadzkovych rizikach vzhfadom na generaciu lietadla. Zahffia manazment
hrozieb a fudskych chyb (TEM) v realnom €ase a v LOFT prostredi. Po¢as simulovaného letu
Celi pilot kritickym chybam systému v nepriaznivych letovych podmienkch. [2,3] Pre Uspesné
zvladnutie takychto situacii je nutna spravna koordinacia posadky, dostatony situacny
prehlfad a efektivna komunikacia. Nepredvidatelna sitacia s pridanim stres faktoru preveri

v tejto faze vSetky kompetencie pilota.

Jednou z priorit EBT je maximalne vyuzitie asu v plne pohyblivom leteckom siulatore. Osnova
scenario-based vycviku sa tak sklada len z tych systémovych poruch, ktoré kladu na posadku
najvacsie poziadavky. Z vycviku sa vylucili menej zavazné zavady, ktoré je mozné lahko a
rychlo vyrieSit pouZitim QRH checklistu a mbézu byt trénované v statickom simulatore,
pripadne v preceduralnom kokpite. Pre tento uCel sa zaviedlo tzv. zoskupovanie zavad
(zoradenie do skupin). Jednotlivé zavady su tak pre potreby vycviku ekvivalentné a nie je
potrebné sa venovat kazdej z nich. [3] Tvorbe osnovy a zoskupovaniu sa podrobnejsie

venujem v podkapitole Osnova vycviku. Priklad osnovy vycviku EBT prikladam v Prilohe 3.
Debrifing

Debrifing je poslednou ale velmi délezitou fazou EBT modulu. Mal by obsahovat’ férové,
objektivne a velmi podrobné posudenie kazdej €asti. Debrifing sa da povazovat za UspesSny
len v pripade, ze pilot pochopil vSetky poznamky instruktora a vSetky oblasti, v ktorych by sa

mal zlepsit.

Na zaciatku debrifingu by mal inStruktor obom pilotom povedat &i presli alebo nepresli jeho
posudenim. Pilot tak uz na zaciatku vie ¢&i bol Uspesny alebo bude potrebovat dodatocny
vycvik. V pripade, Ze je nutné predpisat dodato€ny vycvik, instruktor pouci pilota o désledkoch
na jeho aktualny rozpis letov a jeho licenciu. Dal$im krokom je otvorena diskusia kde je pilot
nabadany na sebakritické ohodnotenie svojho vykonu. [3] InStruktor by mal dat pilotom spatnu
vazbu s konkrétnymi doporuceniami ako svoj vykon zlepSit. Pre lahSie pochopenie situacii
md&ze byt na vysvetlenie pouZity video zaznam zo simulatoru, ktory vSak musi byt po skon€eni

vymazany.
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3.3 Sucasny stav implementacie EBT

Uz od vydania prvych formalnych dokumentov od ICAO a IATA sa zacali aerolinie po celom
svete zaujimat o tato novu formu vycviku. Kazdopadne, ICAO nevydava zavazné predpisy
a kedze je EBT velkou zmenou doterajSieho pristupu k vycviku, musi sa takmer vSade na
svete menit legislativa a prislusné nariadenia. Mnoho mensich S$tatov, alebo Statov
s nerozvinutym leteckym vyskumom, ma stéle rezervovany pristup k tak rozsiahlym zmenam

a Caka na aplikaciu novych pravidiel u dvoch reSpektovanych regulatorov — EASA a FAA. [20]

FAA sa rozhodol ist cestou pozmefovania prislusného programu ATQ (Advanced
Qualification Program). EASA sa naopak rozhodla pridat EBT ku pdévodnému ATQP
(Alternative Training and Qualification Programme) ako jeho alternativu. Kazdopadne, obidva
urady sa rozhodli neprikazovat implementaciu EBT vSetkym ATO, ale preferuju prechodné
obdobie na baze dobrovolnosti. [22] Po zabehnuti programu a dodatoénej analyze skrytych
rizik sa predpoklada, Zze v buducnosti sa stane EBT jedinou formou vycviku a bude

implementovany do vSetkych ostatnych vycvikov (ab inito, typovy vycvik, Fl a dalSie).

Vynimkou v rychlosti implementacie su Spojené arabské emiraty. Letecky urad v Abu Dhabi
(General Civil Aviation Authority) aktivne spolupracoval pri tvorbe programu EBT a bol tiez
suCastou odborného panelu pod ICAO od samého zaCiatku. Ziskal tym moznost
implementovat EBT ovela rychlejSie a bez dodato€nych vyskumov a analyz. EBT je tak od jari
roku 2018 plne implementované do udrziavacieho vycviku leteckej spoloCnosti Emriates so

sidlom v Dubaji v zakladnej forme s prebiehajucim zberom dat pre rozSirenu formu. [22]

3.3.1 Pripadové studie EBT

Ako som spominal vy$Sie, vo svete uz najdeme priklady Uspesnej implementacie EBT v praxi.
Medzi prvymi aeroliniami, ktoré zaviedli principy EBT do svojich manualov boli British Airways
a spolo¢nost Emirates, ktora vyuzila lokalne flexibilné legislativne prostredie, zasla

s implementaciou eSte dalej a pouziva zakladny EBT vycvik.

Okrem samotnych implementacii EBT stoji za zmienku aj iniciativa spolo€nosti Ryanair, ktora
vuziva jeden z najddlezitejSich poznatkov EBT - pilot ¢asto sam vie najlepSie v éom sa
potrebuje zlepSit. Firma spristupnila simulatory na volné pouzitie pre vSetkych pilotov

spolo¢nosti bez pritomnosti inStruktora. [22]
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3.3.1.1British Airways

Princip velkého dérazu na ludsky faktor a kompetencie nie je v BA novinkou a &iastkova

aplikacia EBT bola rozsirenim pévodnych dobrovolnych iniciativ.

Vycvikové potreby definuje interné oddelenie na zaklade dat a reportingu. Medzi zakladné
zdroje informacii patri FDM, LOE (Line oriented evaluation), bezpe€nostny audit ako aj interny
dotaznik pre pilotov. Medzi externé zdroje dat patria najma centralizované databazy a
bezpecnostné buletiny vyrobcov konkrétneho typu lietadla a vymena prevadzkovych dat

s partnerskymi aeroliniami [22] (napr. Thomson Airways).

KedZe je este vycvik EBT v priestore EASA pravne nedorieSeny, BA musi, podla aktualne

platnych predpisov, raz ro¢ne splnit povinnost' letovej posadky prejst klasickym LPC.

V oblasti vykonu letovej posadky sa BA spojilo s Thomson Airways a spolo€ne pracuju na
ziskani dodato¢nych dat. Simulatorovy vycvik tak prebieha v kontrolovanom prostredi a pocas
vycviku je pilot napojeny na EEG a EKG. Vystup z tychto zariadeni vytvara velmi podrobny
obraz o aktualnom psychickom a fyzickom zataZeni pilota. Spolu stym sa kamerovym

systémom analyzuje Zmurkanie, rozSirenie zreniCiek a tzv. eye-tracking (kam sa oko pozera).

Vsetky tieto data sa analyzuju s ohladom na aktualnu funkciu pilota (letiaci alebo monitorujuci)
a sluZzia na pripravu novych vycvikovych sylabov s aktualnym zameranim na SirSie

a doslednejSie vyuzitie kompetencii a mentalnej kapacity pilota monitorujuceho.

3.3.1.2Emirates

Aerolinie Emirates boli prvé z pomadzi velkych svetovych dopravcov, ktoré zaviedli EBT. Uz
v roku 2009 zacala spolo¢nost so zbieranim potrebnych dat pre buducu implementaciu
programu. V roku 2013 vydali spolu s FAA rozsiahlu analyzu hrozieb automatizacie letectva.
Z dat vyplynulo zvySené riziko chyby pilota pri nespravnom fungovani automato pilota alebo
iného automatického systému, na ktory sa piloti vo velkej miere spoliehaju. V pripade poruchy
systému alebo chyby v zadanych datach si piloti asto chybné spravanie automatiky nevSimli

alebo zavaleni mnoztvom nejasnych informacii ,zamrzli“ (startle effect).

EBT vycvik tak zamerali na vybudovanie zdravej nedbvery v automatizaciu a sebavedomia
v zvladnuti manualneho lietania v kazdej faze letu — ,Airmanship, awareness, suspicion and
common sense”. Kazdych 6 mesiacov musi kazdy pilot absolvovat hodinu manualneho lietania

v simulatore bez akejkolvek pomoci automatiky. [22]
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3.3.1.3Ryanair

Pomocou vystupov z crew reporting systému a OFDM (Operational flight data monitoring)
v spoloénosti Ryanair identifikovali niekolko vykonnostnych oblasti, na ktoré je potrebné sa vo
vycviku pilotov zamerat. AvSak, vacsina tychto cviCeni nie je su€astou aktualnej osnovy

udrziavacieho vycviku vyzadovaného prisluSnym irskym leteckym uradom (I1AA).

Ryanair, tak ako vefa inych zodpovednych aerolinii, aplikoval urcCité prvky EBT do svojich
osnov na zaklade ramca AQP. To im umoznilo vyuzit urCitd mieru flexibility a moznost
reagovat na zjavné vycvikoveé potreby. AvSak, nedostatok simulatorového €asu, po splneni

vSetkych povinnych zlozZiek vycviku, nedovoluje venovat sa tymto potrebam vo vacsej miere.

Ryanair ma svoj vycvik uz teraz zadefinovany nad ramec pozadovanych predpisov, odhodlal
sa v8ak ku dalSej iniciative ako eSte viac umoznit’ pilotom trénovat. Alokoval viac ako desat
fixed-based FSTD Boeing 737NG simulatorov a umoznil pilotom zarezervovat si ¢as a vyuzit
simulatorové kapacity na svoj ,seba-vycvik®. Vychadza z principu, ze sam pilot vie Casto

najlepsie v ¢om sa potrebuje zlepsit a tymto krokom mu to umozriuje.

Dal$ou vyhodou je, Ze piloti st trénovani vo svojom volnom &ase a v éasoch kedy nie je
simulator vyuzivany na potreby vycvikového oddelenia a bez potreby drahého c¢asu

inStruktora.

Jednou z obav, ktoré sa objavili pri zavedeni tejto novinky bolo, Ze piloti budu vyuzivat drahd
a sofistikovanu techniku ako nastroj na experimenty a z celej snahy sa stane tzv. negativny
vycvik. Ryanair tak vymyslel urcité prednastavené scenare, ktoré su nainStalované do
simulatorov apiloti ich maju nasledovat. Scenare spocivaju napriklad v trénovani
nezdareného priblizenia a podobnych manévrov, ale aj v normalnom lete s nepredvidatelnymi

poruchami.

Hlavnym cielom je zvysit kompetenciu a sebavedomie pilotov pri nezvyklych letovych
situaciach ale aj samostatna priprava buducich kapitanov na let z favej strany, pripadne

priprava instruktorov na let vpravo. [22,23]

PIOSEE je skratka rozhodovacieho procesu zalozenom, podobne ako EBT, na informaciach.
Uz dlhé roky je tato skratka zauzivana v leteckej spolocnosti Ryanair ale aj v mnohych inych
aeroliniach. Tento postup nie je pri rozhodovani povinny, nie je dokonca zahrnuty v SOP
dopravcu, ale sluzi ako vhodna forma a pomécka pre pilotov v situaciach kedy sa musia
kvalifikovane rozhodnut. [24] Vyhnu sa tak intuitivnemu a v horSom pripade emocnému

rozhodovaniu. V tabulke niz8ie vysvetlim princip tohoto procesu na priklade inkapacitacie
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(bezvedomia) jedného z pilotov. V tejto situacii je pilot v kokpite sam, pripadne ma na pomoc
jedného z ¢lenov posadky kabiny (hlavne na Citanie checklistov). Zbytok posadky sa stara

o pilota v bezvedomi mimo kokpitu.

Tabulka 2  Priebeh rozhodovacieho procesu PIOSEE [24]

P — Problem Divertovanie — najdenie vhodného letiska

V prvom rade sa problém musi | s dostatoénym vybevenim a pristupom zachrannych
zadefinovat. ZloZiek.

| — Information Ziskat' €o najviac informacii o poc€asi v okolitych
Po zhodnoteni problému je letiskach, prezriet si mapy, vybavenie a dizky drah.
potrebné ziskat dostatok V neposlednom rade zistit’ od stewardov aktualny stav
informacii na kvalifikované druhého pilota. Upresnit si poc€et fudi na palube a stav
rozhodnutie. paliva.
O - Options
Vytvorit’ si kratky zoznam Vybrat' 2-3 letiska v okoli, ktoré su vhodné vzhfadom
moznosti, ktoré pripadaju do na pocasie a vybavenie.
uvahy.
S — Select
Kvalifikovane vybrat jednu
z moznosti. Tento proces Rozhodnut sa pre jedno z nich.

zahffia aj aplikovanie
predchadzajucich skusenosti.

E — Execute . C
Ohlasit rozhodnutie dispeCerom ATC, stewardom dat’
Viykonat potrebné tkony. tzv. NITS brifing a prekonfigurovat lietadlo na divert.
E — Evaluate Zhodnotit’ dané rozhodnutie, uvazovat o moznych

» - ) opomenutych faktoroch a pripadne rozhodnutie
Zhodnotit spravnost zmenit. Napr. vzhlfadom na nové skuto&nosti
rozhodnutia. (Information).

3.4 Suaéasné legislativne pozadie v EU a v USA

EU, resp. EASA, sa odborne a personalne spolupodielala na vyvoji programu EBT na udrovni
ICAO. Avsak, vzhladom na réznorodost eurépskej legislativy (EU ale aj legislativy &lenskych
Statov) nembze byt v sulasnej dobe tento program plne implementovany a pouzivany
europskymi ATO. Po zverejneni ICAO Doc. 9995, EASA prvykrat spomenula EBT v
Eurdpskom plane bezpecnosti letectva (European Aviation Safety Plan - EASp od roku 2016
znamy ako European Plan for Aviation Safety - EPAS) na roky 2014 - 2017. V roku 2015
zriadila EASA odbornu pracovnu skupinu a zahdjila legislativny proces RMT.0696 s nazvom
»iImplementation of evidence-based training (EBT) within the European regulatory framework®.

Hlavnou ulohou tejto skupiny bolo najst’ prieniky EBT s aktualnou legislativou a zanalyzovat
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moznosti zapracovania aspon Casti programu EBT formou ED (rozhodnutia riaditela EASA -
Executive Director Decision). [20,16] Tym sa malo umoznit eurépskym ATO zaclat
s Giastoénou implementaciou kym prebehne zdihavy zakonotvorny proces kompletného
prerobenia Part-FCL v Casti udrziavacieho vycviku a dalSich suvisiacich predpisov (pozn.

popisanych nizSie pri plnej implementacii) formou IR (Implementing regulation, tzv. ,hard law*).

Vysledkom procesu RMT.0696 bolo vydanie ToR (Terms of Reference) (3.9.2015). ToR
zverejiiuje moznosti a navrhované rieSenie, popisuje ¢o vSetko sa da z programu
implementovat do aktualnych predpisov obsahujucich regulaciu udrziavacieho vycviku (najma
Part-ORO) bez zmeny samotnych IR. Po obsiahlom zhodnoteni sucasného stavu sa
sformulovalo rozhodnutie EASA ED 2015/027/R (16.12.2015) pre Ciastoénu implementaciu.

Rozhodnutie zavadzalo Acceptable Means of Compliance (AMC) a Guidance Material (GM)
pre Annex lll Part-ORO. Zmeny boli vydané ako 4. zmena druhého vydania. Do Part-ORO
pribudlo viacero odsekov pod GM.ORO.FC.230(a)(b)(f) Recurrent training and checking. Po
vydani daného nariadenia pracovala skupina na doporu¢enom postupe pre aerolinie, ktoré
maju zaujem o tuto Ciastkovu implementaciu. EASA vydala dokument Oversight guidance for
transition to EBT, ktory definuje procesny postup leteckého dopravcu pri Ciastkovej

implementacii EBT.

V juli roku 2018 posunula EASA do pripomienkového konania navrh plnej implementacie EBT
(NPA) do eurépskeho legislativneho ramca. V NPA 2018-07 navrhuje konkrétne znenie
novych upravenych predpisov IR Part-FCL (pridany uplne novy Annex 10), Part-ORA
a pridruzenych AMC, GM a priklada aj niekolko bezpecénostnych iniciativ (,EASA safety
initiatives®). [16,17] EASA vo velkej Casti vychadza z implementaénych dokumentov ICAO
(Doc 9995) a IATA (EBT Implementation Guide).

Legislativny proces tak v su€asnosti nie je ukonCeny a v samotnom dokumente sa uvadza
niekolko miest, kde sa pracovna skupina EASA nezhodla (napr. zastupcovia aerolinii
nesuhlasia s pevne stanovenym znamkovanim 1 az 5 — hlavne kvoli investiciam do IT atp.).
[17] V dalSich mesiacoch sa budu zapracovavat pripomienky zu€astnenych stran a v pripade
nedosiahnutia konsenzu sa problematické Casti pravdepodobne zapracuju ako doporucenia,

nie ako zavazné predpisy.

V USA je situacia velmi podobna tej v Eurépe. V roku 2015 sa zapracovali principy EBT
vycviku do konceptu AQP (Advanced Qualification Program — v preklade Pokrocily kvalifikacny

program). Aplikovanim do legislativnej Struktury sa mohli pripisat’ urcité ufavy dopravcom,
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ktory aplikovali principy EBT do svojich vycvikov uz skér. Aktualne sa v FAA rovnako ako

v EASA pracuje na legislativnom zapracovani zakladného a rozSireného EBT vycviku. [4,5]

3.5

Rozbor klasického pristupu k udrziavaciemu vycviku pilotov

Klasicky alebo tzv. ,legacy“ udrZiavaci vycvik pozostava z nasledujucich Casti:

OPC -

O

Operator proficiency check

Kazdy c¢len posadky musi dvakrat roCne podstupit kontrolny vycvik na
simulatore. Osnova je zostavena interne vycvikovym oddelenim a schvalena
miestnym leteckym dradom. Obsahuje predom zadefinované ulohy na
preverenie normalnych, abnormalnych a nuadzovych postupov. Aerolinie mézu

mat zadefinované tématické okruhy v OM.

LVO — Low visibility operations

@)

Vycvik pristavania a vzletov za podmienok znizenej viditelnosti. Su¢astou su

CAT Il a lll priblizenia, preruseny vzlet a porucha motoru pri rychlosti V1 az V2.

ESET - Emergency and safety equipment training

@)

Prebieha formou vyuCovania v triede. Obsahom je prezentacia, opakovanie
znalosti, test a tiez ukazka umiestnenia a pouzivania nudzového vybavenie na
palube lietadla. Sucastou ESET je aj CRM vycvik + test — prebieha v triede

alebo pomocou e-learningu.

LPC — Line proficiency check

O

Legislativnha poziadavka na udrzanie licencie pilota. Plati jeden rok a skuska
prebieha na simulatore. Vacésinou je spojena s OPC, ale nie je to podmienkou.
CviCenie obsahuje niekolko zakladnych manévrov, ktoré som uz spominal

v podkapitole Fazy EBT - Manévrovacia faza.

LC — Line check

O

Raz rocCne - preverenie spravneho vykonavania uloh €lena posadky pocas
normalneho letu. Examinator pozoruje let priamo v kokpite, jeho hlavnou ulohou
je kontrolovat’.

= Vysoky prevadzkovy a bezpeCnostny Standard posadky

= Predletové a poletové dodrzZiavanie postupov

= Dodrziavanie SOP
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o Examinator nema za ulohu posudzovat znalosti letovej posadky. Na konci letu
je posadke oznameny vysledok (prospel, prospel s obmedzenim a neprospel)

a spiSe sa kratka sprava o pripadnych nedostatkoch.

Principialne rozdiely s EBT

Klasicky udrziavaci vycvik ma za ulohu preverit, ze pilot ma minimalne pozadované zrucnosti,
vedomosti a skisenosti a spifia tak vSetky legislativne kritéria danej licencie (logical-based).
[12] EBT vycvik nahradza LPC, OPC, LVO, LC a CRM vycvik. Je zalozeny na kompetenciach
a skuma Ci je posudzovany pilot dostato¢ne kompetentny vo vSetkych smeroch, je zodpovedny
a zvladne v spravnom Case vykonat vSetky kroky na zabezpelenie bezpelnej a efektivnej
leteckej dopravy (competency-based). [2,3] IATA EBT osnovu pre 4. generaciu lietadiel

prikladam Eitatefovi pre informaciu v Prilohe 3.
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4 Priprava na implementaciu EBT do letovej prirucky ATO

V nasledujucich kapitolach sa budem venovat implementacii rozSireného EBT vycviku do
vycvikového programu leteckej Skoly. Pojmom letecka Skola mam v mojej praci na mysli

pridruzenu vycvikovu organizaciu ATO k velkému leteckému dopravcovi.

Kedze samotnu implementaciu EBT sprevadza obrovské mnozstvo analyz, pre zvySenie
pridanej hodnoty mojej prace som vyuzil viacero vedeckych poznatkov pracovnych skupin
ICAO a IATA. Kedze je implementacia legislativne stale neukonéeny proces, v oblastiach kde
bol potrebny legislativhy pohlad som pracoval s podkladmi od ICAO a s navrhom predpisov

a implementaénym dokumentom &iastkovej implementacie EASA.
Minimalne poziadavky pred implementaciou EBT

ESte predtym ako zaéne letecka spolo€nost legislativne implementovat EBT vycvik do svojich
osnov musi, bez ohladu na to ¢&i ide o Ciastkovu, zakladnu alebo rozSirent implementaciu,
splnit’ splnit niekolko nizSie uvedenych krokov. Niektorym z nich sa venujem v nasledujucich
kapitolach. [2,3]

Zaviest nové definicie do prevadzkovej priru¢ky (OM €ast D) ohfadom principov EBT

a novych pojmov — cykly, moduly a jednotlivé fazy

o Vyvinut kompetencné kritéria pilotov, ktoré budu zodpovedat prevadzke konkrétnej

leteckej spoloCnosti
e Vyvinut hodnotiaci systém a spravodlivy systém znamkovania

e Pripravit' vycvikovy plan pre inStruktorov zahrriujuci ich Standardizaciu a vzajomny
kontrolny mechanizmus zarucujuci kontinualny vysoky Standard ich prace. Vycvik by
mal byt zamerany najma tzv. ,fault-analysis® techniku, pri ktorej inStruktor odhali koref
problému anie len ,symptdm“ — wuréi konkrétnu problémovu kompetenciu

posudzovaného pilota.

e Zanalyzovat vSetky mozné zdroje dat, ktoré budu pouzivané na tvorbu vycvikového
programu. Zaistit' proces neustaleho objektivneho hodnotenia vycvikového programu
s pravidelnym vyhodnocovanim uspe$nosti jednotlivych prvkov vycviku vo vztahu

k zlepSovaniu kompetencii pilotov.

e Informovat’ vSetkych pilotov o principoch a metodike programu EBT. Tiez vysvetlit

vykonnostné a kompeten¢né parametre zavedené tymto programom.
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e Vyhotovit vycvikovy program — EBT moduly, simulatrové cvienia atd.

4.1 Vyvoj a stanovenie kompetenénych kritérii

Spoflahlivost dopravnych lietadiel sa po¢as poslednych desatroci signifikantne zlepSila, aviak
nehody a incidenty v leteckej doprave nevymizli. Stavaju sa nadalej a Casto aj lietadlam,
ktorych systémy funguju bezchybne. Jednym z prikladov je CFIT, alebo riadeny let do terénu,
kde je nedostatoCny situacny prehlad posadky takmer vzdy hlavnym dévodom leteckej
nehody. Mnoho rokov povazoval letecky priemysel opakovanie preddefinovanych manévrov
ako prerusSeny vzlet, porucha motoru medzi rychlostami V1 a V2, nezdarené priblizenie
s jednym motorom a podobne za dostato¢né na zabezpedenie sustavnej priravenosti pilota.
[3] Pilot, ktory zvladol urc€ity set manévrov a zostal po cely ¢as v stanovenych medziach
(odchylky od trate/vysky/ rychlosti/vertikalnej rychlosti a podobne) sa povazoval za

kompetentného.

4.1.1 Historia kompetenénych kritérii a JAA NONTECHS

V roku 2008 pracovna skupina ITQI (IATA Training and Qualification Initiative) a pracovna
skupina ICAO EBT, pozostavajuca z leteckych psycholégov, akademikov zviac ako 50
institucii po celom svete, spoloéne vyhodnotili najvhodnejSiu zoztavu technickych
a netechnickych kompetenénych kritérii a psychologickych indikatorov pre hodnotiaci systém
EBT vycviku.

Psycholégovia pri tvorbe zoznamu vychadzali z hlavnych osobnostnych typov a nasledujucich

Stadii a skusenosti [3]:

e Behavorial Markers — publikovana Studia Univerzity Texas o spravani pilotov
a dolezitych ukazovateloch kompetencie vychadza ztisicok realnych letovych

pozorovani v kokpite (LOSA) a

e NONTECHS — netechnické zru€nosti skimane medzi rokmi 1997 a 2002 v eurépskom

priestore pod zastitou JAA, ktoré popisujem v nasledujucej podkapitole.

Po mnozstve konferencii a pracovnych stretnuti sa pracovné skupiny dohodli na vytvoreni 9

kfu€ovych kompetencii spolo¢ne s pridruzenymi behavorialnymi indikatormi. [17] Kompetencie
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slizia ako nastroj pre objektivne ohodnotenie pilota s ciefom identifikovat hlavna pricinu

pripadnych tazkosti vo vycviku. RieSi sa tak koren problému a nie pridruzené symptomy.

JAA NONTECHS

V roku 1997 vznikol na podnet JAA eurdpsky projekt nazvany JAA NONTECHS, ktory mal
vytvorit podklady pre aktualizaciu vtedajSich predpisov JAR-FCL a JAR-OPS v oblasti
hodnotenia netechnickych zru¢nosti pilotov. Netechnické zruénosti boli vtedy definované ako
,postupy a zruénosti posadky v kokpite nie priamo suvisiace s ovladanim lietadla, SOP
a manazmentom letu®. Vyskumny tim tvorili psycholégovia zo Styroch vyskumnych institucii:
holandské NLR (Netherlands Aerospace Centre), nemecké DLR (Germany Aerospace
Center), francuzsky IMASSA (Aerospace Medical Institute of France) a Univerzita
v Aberdeene v Spojenom kralovstve. Ciefom projektu bolo zanalyzovat vystupy
behavorialnych Studii a kulturne rozdieli medzi narodmi a na ich zaklade vytvorit navrh
hodnotiacich kritérii a systému vhodného na posudzovanie pilota. V roku 2002 bola vydana
publikacia ,Joint Aviation Requirements: Translation and Elaboration of Legislation®, v ktorej

su zadefinované 4 hodnotiace kritéria, ktoré boli zapracované do JAA predpisov [10,13]:

Co-operation

Leadership and Managerial skills

Situation Awareness

Decision Making

4.1.2 Stanovenie kompetenénych kritérii EBT a ich definicia

EBT vycvik je zaloZzeny na predpoklade, Ze historicky koncept hodnotenia uz nie je dostatocny
a vzhfadom na komplexnost modernych lietadiel a automatizatnych systémov je potrebné
zamerat’ sa na posadku a dbkladnejSie preskumat posudzovanie jej spdsobilosti. Jednou zo
zasadnych zmien je hodnotenie pilotov podla odsledovanych reakcii a spravania, tzv.
,Observed behavorial indicators® a kvalifikované vyhodnotenie ich kompetencii. ICAO definuje
kompetenciu ako ,kombinaciu vedomosti, zruénosti a spravneho pristupu (v anglickej skratke
KSAs) za ucCelom dosiahnutia preddefinovanych vykonnostnych Standardov v urcitych

podmienkach®. EBT uz viac nerozdeluje schopnosti pilota na technické a netechnické. ICAO
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zlucCilo vSetky potrebné viastnosti do 9 hlavnych kompetenénych kritérii popisanych nizSie.
Jednotlivé aerolinie si mézu, po schvaleni regulatorom, z r6znych ddévodov vytvorit vlastny set
kritérii. [3] To sa v8ak nedoporucuje hlavne z dévodu naslednej nemoznosti porovnania

vysledkov naprie€ aeroliniami. [17]

1. Aplikacia procedur a dodrziavanie predpisov

Pilot identifikuje a aplikuje spravne prevadzkové postupy v sulade s prevadzkovym manualom

leteckej spoloCnosti a predpismi. [3,17] Behavorialne idnikatory:
¢ Vie kde najde vSetky procedury a predpisy

o Aplikuje relevantné prevadzkové postupy a techniky v spravnom ¢ase. Vzdy pozna a
dodrzuje SOP, okrem pripadov, ktoré si vyzaduju odklon z dévodu zachovania

bezpecnosti letu. To isté sa aplikuje na dodrziavanie predpisov.

e Spravne pracuje so systémami lietadla a vybavenim kokpitu

2. Komunikacia

Pilot aktivne komunikuje s okolitym prostredim a spravne vyuziva verbalne a neverbalne
spbsoby komunikacie za normalneho letu ale aj v nudzovej situacii. [3,17] Behavoriadlne

indikatory:

e Spravne vyhodnoti ¢o, kedy a ako podat a &i je adresat pripraveny prijat podanu
informaciu (poda ju v spravnom Case).

e Formuluje komunikaciu jasne a a konzistentne. Potvrdi si prijatie informacie druhou
stranou.

o Pozorne poluva druhu stranu a aktivne naznacuje pochopenie.

e Pyta sa relevantné otazky. PouZiva vhodnu taktiku a eskalaciu komunikacie v pripade
odychlovania druhej strany od pozadovaného stavu (je asertivny).

e Spravne pouziva neverbalnu komunikaciu na zefektivnenie spoluprace posadky.

e Spravne pouziva CPDLC a v radiovej komunikacii pouziva Standardnu frazeoldgiu.

Spravne interpretuje firmenu a letovd dokumentaciu.
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3. Manazment letu — autopilot

V spravnej miere vyuziva na kontrolu letovej drahy pomoc autopilota. [3,17] Behavorialne

indikatory:

e Pouziva spravne avhodne letovy manazment (napr. FMS), navadzacie systémy
a automatizaciu vzhfadom na fazu letu a letové podmienky.
e Spozoruje pripadné odchylenie od zamy$lanej trate a zaujme vhodny postup napravy.

e VyuZiva automatizaciu na uvolnenie mentalnej kapacity na riedenie problémov.
4. Manazment letu — manualny let

Pilot riadi lietadlo bez pouzitia A/P a A/T ale s adekvatnym pouzitim FMS a naviga¢nych

systémov. [3,17] Behavorialne indikatory:

e Manualne kontroluje letovi drahu s poZadovanou presnostou a maximalnou
plynulostou vzhladom na situaciu.

e Pri manualnom manévrovani udrzi lietadlo v letovej obalke a spravne reaguje na
odchylky v trajektorii, rychlosti a vy8ke aj v pripade, Ze je vyruSeny a musi rieSit

technicky problém pripadne straty vedomia druhého pilota.
5. Aplikacia vedomosti

Pilot preukazatelne pochopil relevantné informacie, prevadzkoveé inStrukcie a systémy lietadla.

[3,17] Behavorialne indikatory:

e Pozna limitacie lietadla a pozadie systémov aich vzajomnu interakciu. Dokaze
pracovat s operativnymi informaciami (Winter OPS, NOTAM, Metar, AIP), pozna
kritéria stabilného letu a priblizenia. DostatoCne zvlada letecku legislativu.

¢ Rozumie tvorbe letovych trati, rozostupom a principom ATM.

o V3etky informéacie vie rychlo vyhladat’ a spravne si ich interpretovat.
6. Vedenie a timova spolupraca
Behavorialne indikatory:

e Pilot rozumie a suhlasi so svojou stanovenou rolou a ulohami. Vytvara atmosféru
otvorenej komunikacie a nabada na spolupracu. Je iniciativny a ak je to potrebné,
rozdeluje ulohy. [3,17]

e Je zdravo sebakriticky a vie si priznat chybu a prevziat zodpovednost.
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o Poslucha instrukcie nadriadeného pilota a v pripade pochybnosti prezentuje svoj

nazor. Je empaticky a tolerantny. [3,17]
7. Riesenie problémov a rozhodovaci proces

Pilot vhodne identifikuje rizika a vyrieSi problémy. Pouziva vhodny rozhodovaci proces. [3,17]

Behavorialne indikatory:

e V pripade potreby sa snazi ziskat relevantné informacie na vyrieSenie problému (napr.
informacie o po&asi pri neplanovanom divertovani).

e Spravne identifikuje dévody problému a aplikuje spravny rozhodovaci proces (napr.
proces PIOSEE, ktory popisujem v predchadzajucich podkapitolach). Spravne urCuje
priority a rieSi problémy po poradi.

e V pripade nepredvidatefnej udalosti, dokaze improvizovat a udrzat situaciu a let

v bezpedi.
8. Situaény prehlad

Kazdy clen posadky chape aktualnu situaciu okolo a predpoklada udalosti, ktoré budu

nasledovat. [3,17] Behavorialne indikatory:

e Pri kazdom probléme spravne vyhodnoti aktalny stav lietadla a jeho systémov.

¢ Neustale vie kde sa lietadlo nachadza (napr. lateralna a vertikalna poloha vzhladom
k terénu ale aj k ostatnym lietadlam ¢&i po€asiu).

e Ma neustale v povedomi stav paliva. Predpoklada vyvoj sitacie aje tzv. ,pred
lietadlom®.

e Spravne reaguje a priorizuje v situacii kedy je zniZzeny situaény prehlad

nevyhnutnostou.
9. Manazment pracovnej zat'aze

Posudzovany pilot dokaze efektivne vyuzivat vSetky dostupné zdroje informacii a vykonavat

ulohy v spravnom poradi a €ase za kazdych okolnosti. [3,17] Behavorialne indikatory:

e Zakazdych okolnosti si udrzi sebakontrolu a nikdy sa nevzdava.

e VsSetky ulohy rieSi efektivne vzhfadom na dostupny €as na rieSenie (napr. porucha
motorov v nizkej vySke, nudzové pristatie atp.).

o Aj vkrizovych situaciach monitoruje druhého pilota a kontroluje jeho kroky (napr.

krizova kontrola nastavenia MCP, vySkomeru atd.).
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e Analyzuje mozné désledky poruchy aj po vyrieSeni jej akutnych symptémov (napr.

porucha hydrauliky a s tym spojené problémy po dosadnuti na drahu).

V tomto kopetenénom systéme existuje hierarchia — na ur€ité kritéria tak pilot neméze
dosiahnut ak si nevyvinie dostatok kompetencie v kritériach pod nimi. Napriklad ak ma byt
pilot dostatoéne kompetentny v kritériu ,Leadership and teamwork®, je délezité aby bol
dostatoCne dobry v kritériu ,Communication a pravdepodobne aj v kritériu ,Workload
management®. Ak chce preukazat dostatoénu kompetenciu v kritériu ,Workload management*
musi mat’ zvladnuty ,Flight path management- automation/manual“ a tak dalej. Cela Struktura

je v8ak v zaklade postavena na znalostiach. Pre jednoduchsie znazornenie prikladam obrazok

Communication - ‘ Situation awareness

Application of Flight path management —| Flight path management —
procedures automation manual

Obrazok 4  Znazornenie hierarchie kompetenénych kritérii. Pozn. na predchadzajucich

nizsie.

stranach je uvedeny preklad jednotlivych kritérii [17]

4.2 Hodnotiaci proces EBT a jeho vyvoj

Odklon od klasického pohladu na vycvik a priklon k EBT je velmi vyrazna zmena doterajSe;j
paradigmy naprie€ celym leteckym priemyslom. Uz viac nie je délezité Ci pilot zvladne urcity
preddefinovany manéver, délezita je kvalita jeho ukonu a rozklad jeho celkového vykonu do
zakladnych kompetenénych kritérii. Instruktorom sa tak otvaraju moznosti ovela detailnejSieho
ohodnotenia pilotov. S tymito moZnostami vSak prichadza aj ich ovela vaésia zodpovednost

za kontinualne zlepSovanie leteckého personalu spolo¢nosti.
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InStruktor musi brat do Uvahy vSetko, o sa pocas fazy udialo a pouzitim doporucenej metodiky
udelit znamku pre kazdé kompetenéné kritérium. Hodnotiaci a znamkovaci proces je
zakladom filozofie EBT. Vyvoj tohto systému by mal prebehnut v kazdej aerolinii a mal by tak
najviac vyhovovat jej prevadzkovym podmienkam. [3] Hodnotenie by malo byt vo vysledku
jasné a kvantifikovatelné. Vyvoj takéhoto hodnotiaceho systému popisujem v nasledujicich

odsekoch.

4.2.1 Vyvoj hodnotiaceho procesu

Vedecky psychologicky vyskum v oblasti hodnotiacich procesov dokazal, Zze nadobudnuté
kompetencie su odzrkadlené v spravani a konani a mdézu byt objektivhe vyhodnotené.
Zasadnym prvkom EBT je nekomplikované vyhodnotenie a najme komparativnost tychto

vysledkov.

Délezitym prvkom implementacie EBT je taktieZ stanovenie jasného a uceleného systému
hodnotenia pilotov. Kvalitné systematické hodnotenie bude v dalSich rokoch po implementacii
totiz sluzit ako dolezita metrika efektivnosti tohoto vycviku. Je preto esencialne implementovat
vhodny a vedecky podlozeny systém. V pripade, ze by sa implementoval nespravne nastaveny
systém, mohlo by to v horSom pripade v dlhodobom horizonte zvysit riziko neodhalenia alebo
neskorSieho odhalenia nebezpecného trendu atym negativne ovlplyvnit prevadzkovu

bezpeénost.

Pred samotnym vyvojom hodnotiaceho procesu je dblezité stanovit’ si metriky a ich doleZitost’
vzhladom na povahu prevadzky danej aerolinie ale tiez na déslednost inStruktorského zboru
a dalSie skutoCnosti. Zakladné doporucené vlastnosti, resp. principy, hodnotiaceho procesu
EBT vyvinula odborna skupina IATA [3], kazdopadne je nutné v pripade potreby, tieto
prispésobit konkrétnej ATO.

9 zakladnych vlastnosti hodnotiaceho procesu EBT [3]:

1. Spravodlivost a presnost

e Hodnotiaci systém musi byt objektivny, spravodlivy a relevantny.

e Mal by byt tiez presny, konzistentny,

e odolny podvadzaniu, halé efektu (kognitivne skreslenie), lenivosti hodnotiaceho
inStruktora a s tym spojenému efektu ,box ticking®.

e Musi zabezpedit, ze pilot, ktory nedosiahne minimalny kompetencny Standard
musi byt vyradeny z prevadzky.
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2. Jasnost
¢ Hodnotiaci sysém musi byt transparentny, jednoznazny a odolny zamene alebo

desinterpretacii.

3. Pouzitelnost
e Znamkovanie musi byt praktické a jednoduché na pouzivanie, zrozumitefné
a odolné neumyselnej chybe.

e Malo by tiez byt pouzitelné offline aj elektronicky.

4. Jednoduchost kontroly
e Musi spifiat zakonné a predpisové poziadavky leteckého dradu a umoziit
pravidelny audit tychto poziadavkov.

o Kazdy zapis a zmena v systéme musi zanechat spatne dohladatefnu stopu.

5. Kontinualne zlepSovanie
¢ Vystupy hodnotenia musia poskytnut’ dokazy poukazujuce na moznosti zlepSenia
vykonu pilota ale aj vycvikového systému ako takého.
e Systém musi prindSat uzitoéné data, identifikovat vykonostné trendy
a adresovat’ existujuce ale aj buduce potencialne problémy.
e Mal by pilotom umoznit’ poskytnut’ spatnu vazbu ohladom hodnotiaceho procesu

aj kompeten&nych kritérii.

6. Motivacia
e Metodika hodnotenia by mala byt motivacna, a tzv. ,easy to sell* alebo lahko
podatelna s jasnou cestou za zlepSenim.

e Mala by umoznit ocenit exemplarny vykon a pristup pilota ale aj instruktora.

7. Data manazment
e Zozbierané data sa musia lahko filtrovat a byt kompatibilné s roznymi datovymi
nosic¢mi.
e Musia byt lahko interpretovatefné a v idealnom pripade aj preveditefné do
grafickej podoby.
e VSetky data musia byt zalohované, ochranené a pristup knim musi byt

kontrolovany a zabezpeceny.
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8. Adaptabilnost
o Systém musi byt prispésobitelny a flexibilny vzhfadom na typ prevadzky, letovu

flotilu a ciele udrziavacieho vycviku.

9. Rizikovost implementacie
e Vposlednom rade musi byt systém spofahlivo chraneny pred rizikom
neefektivnej implementacie. Cely proces musi byt plne pochopeny indtruktormi.
Musi byt zabezpelena Standardizacia posudzovania, vzajomna kontrola
a moznost identifikovat odchylenie konkrétneho instruktora od Standardu.

o Musi byt pouzivatelsky privetivy a nakladovo efektivny.

Na to aby sme mohli v daldej faze spravne vybrat ten najrelevantnejsi variant hodnotiaceho
procesu, musime stanovit’ vahu jeho jednotlivych vlastnosti. Vahu stanovujeme od 1 do 10.

V nasledujucej tabulke su zadefinované vahy podla vyskumu IATA.

Tabulka 3 Vahy jednotlivych vlastnosti hodnotiaceho procesu [3]

Vlastnost’ hodnotiaceho procesu Vaha 1-10

Spravodlivost a presnost 10

Pouzitelnost’ 10

Jasnost

Kontinualne zlepSovanie

Rizikovost implementacie

Adaptibilita
Jednoduchost' kontroly

9
8
7
Data manazment 6
6
5
5

Motivacia

Po stanoveni vahy vieme objektivne rozhodnut ktory znamkovaci mechanizmus bude
najlepSie vyhovovat potrebe konrétnej ATO. V nasledujucom kroku sa musi urCit kedy sa
samotné vyhodnotenie uskuto¢ni (v ktorej ¢asti modulu/fazi/tlohy). Bolo vyhodnotenych 10
moznosti. Viaceré z nich boli vyhodnotené ako nevhodné a nizSie uvadzam 6 nevyradenych

moznosti kedy sa jednotlivé kompetencie maju vyhodnotit:

A. Po manévrovacej a scenario-based faze

B. Po kazdom simulatorovom cviéeni
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C. Po kazdom simulatorovom cvi¢eni s moznostou ohodnotit aj konkrétnu fazu ak pri nej
pilot nedosiahol na normu

D. Po kazdom simulatorovom cviceni s moznostou ohodnotit’ aj konkrétnu ulohu ak pri nej
pilot nedosiahol na normu
Po kazdej ulohe sa vyhodnotia relevantné kompetencia

F. Po kazdej ulohe sa vyhodnotia vSetky kompetencie

V tabulke nizSie je vyobrazené vyhodnotenie najvhodnejSieho hodnotiaceho procesu podla

vahy zadanych kritérii.

Tabulka 4 Vysledok vyberu najvhodnejSieho bodu hodnotenia v priebehu hodnotiaceho

procesu [3]

Kedy sa vykovna'ohod.nc')tfe'nie A B c D E =
kompetenénych kritérii
Moznost prld’a\nle textovej Ano Ano Ano Ano Ano Ano
poznamky
Spravodiivost 10 90 90 100 100 60 42
a presnost
Pouzitelnost 10 60 88 88 60 32 13
Jasnost 9 81 81 79 63 68 21
Adaptibilita | 6 48 59 48 42 26 28
Rizikovost’ E| 7 41 56 49 48 35 14
implementacie p
. r _:
Kontinuélne S| 8 80 57 67 68 49 32
zlepSovanie
Jednoduchost 5 35 40 43 44 43 20
kontroly
Motivacia 5 44 42 44 33 20 12
Data manazment 6 60 50 51 38 31 30
Vyhodnotenie 539 562 569 495 364 212

Z vyskumu vyplynulo, Ze podla zadanych vahovych kritérii, bude najvhodnejie posudzovat
pilotov na konci kazdého simulatorového cvi¢enia. V pripade, Ze pilot v urcitej faze nedosiahol
na normu bude jeho hodnotenie simulatorového cviCenia v danom kompetenénom kritériu

znizené na tuto hodnotu. [3,17]
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4.2.2 Vyvoj znamkovacieho systému

Po uréeni vyhovujuceho hodnotiaceho systému nasleduje na zaklade podobného princimu

urenie spbsobu znamkovania.

Tabulka 5 Vysledok vyberu najvhodnejSieho rozsahu znamkovania [3]

Rozsah znamok 1+1 1+2 1+3 1+4 2+4 Slovom
Spravodiivost 10 40 60 70 90 100 20
a presnost
Pouzitelnost’ 10 100 50 60 90 70 10
Jasnost 9 45 36 54 90 63 18
Adaptibilita qE, 6 54 36 42 48 42 48
Rizikovost | 7 56 35 63 70 49 7
implementacie ©

. P N

Kontinualne S | g 8 24 48 72 64 40
zlepSovanie
Jednoduchost 5 30 30 35 50 45 20
kontroly
Motivacia 5 10 20 30 45 35 30
Data manazment 6 18 24 36 42 54 6

Vyhodnotenie 361 315 438 597 522 199

Znamkovaci systém by mal umozriovat kvantifikaciu dat na objektivne meranie vykonnosti
posudzovanych pilotov. Na zaklade vyS$Sie uvedenych analyz sa rozhodlo, Ze najvhodnejSie
bude vyuZitie jednej znamky pre neuspesné hodnotenie a Styri znamky na detailné zobrazenie
uspesného vykonu (1+4). Udelenie znamky 1 znamenda, Ze minimalna akceptovatelna
vykonnostna uroven nebola dosiahnuta aje potrebné vykonat u daného pilota dodatoény
vycvik. Dizku atyp dodato&ného vycviku urdi instruktor spolu s vycvikovym oddelenim.
Udelenie znamky 2 znamena, Ze pilot dosiahol na minimalnu potrebnu uroveri a nie je nutné
ho stiahnut z prevadzky. Kazdopadne je nutné aby sa pri dalSom posudzovani dostal na
znamku 3 a vysSSie. Ak sa tak nestane, je potrebné indikovat dodato¢ny vycvik. Znamka 3 je
norma, 4 je nadpiemerny vykon a5 znaCi vynimocCny vykon vysoko nad priemerom

znamenajuci vysoky Standard bezpecnosti a efektivity. [16,17]

Pozn. stanovenie normy a teda minimalneho vykonu, ktory ma podat pilot pri znamke 3, je
dolezity proces vychadzajuci z predom urenych ciefov vycviku. [3] V ciefoch sa definoval
pozadovany kvalitativny vystup, ktory by mal dosahovat kazdy z testovanych pilotov na konci

aktualneho progrmu udrziovacieho vycviku EBT.
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Pozn. v hodnotiacom procese su zapracované urcité previdla. Napriklad, ak pilot nedosiahne
na stanovenu normu kompetencie po¢as jednej konkrétnej fazi - napriklad kedze nepreukaze
dostatok schopnosti zvladat manazment pracovnej zataze pri ulohe GA s jednym motorom
a ziska z manévrovacej fazy znamku 2 - nemdze mu byt za konkrétne simulatorové cvicenie

v danej kompetencii udelena lepsia znamka ako 3. [2,3,17]

Znamkovanie sa uskutoéni po€as hodnotiacej fazy a tiez na konci kazdého simulatorového
cvienia. Znamky za udelia kazdému z9 kompetenénych kritérii. [3] V pripade
neakceptovatelného vykonu existuje moznost pridat poznamky obsahujuce vysvetlenie
situacie, hlavny kompetenény nedostatok ale aj okolnosti zlyhania. Podobne je potrebné

zaevidovat aj vynimoc¢ny vykon posudzovaného jednotlivca.
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4.3 InStruktori EBT a ich vycvik

Jedna z najvacich zmien pri implementacii EBT sa dotkne vycviku a Standardizacie letovych
inStruktorov. VSetci musia byt oboznameny s kompetenénymi kritériami a hodnotiacim
procesom daného dopravcu. Kedze sa data z vycviku a jednotlivych hodnoteni prenasaju do
tvorby novych osnov, musi byt zabezpecena dékladna harmonizacia a kazdy inStruktor by mal,
s ohladom na malé rozdiely, posudzovat rovnako. DélezitejSia ako zmena predpisov, Ci
vycvikovej prirucky je tak zmena myslenia inStruktorov, ich vacsia zodpovednost a vacsie
zapojenie do procesu. Musia aktivne skumat pilotove kompetencie a v pripade
nedostatocného vykonu, najst tu spravnu kompetenciu, v ktorej ma dany pilot slabinu. Meni
sa tak doteraj8ia rola inStruktora, ktora spocivala v jednoduchom pozorovani a odskrtavani
poliCok. Interakcia pilota s lietadlom spojena s technickym problémom, variabilnym okolitym
prostredim a poasim méze vyustit do nekoneéného mnoztva situacii. Délezité je ako sa s tym
dany pilot/posadka vysporiada. Musi sa za kazdych okolnosti znamkovat' to o sa pocas

cvicenia udialo a nie to o sa mohlo udiat’ keby...

EBT meni doterajSi zavedeny systém kde bola praca instruktora spojena s od3krtavanim

jednotlivych poloZiek. Instruktor po novom nema cvienie popisovat’ ale nedostatok vyriesit.

Bud na mieste, na debrifingu alebo indikovanim dodato¢ného tréningu. [3]

Tabulka 6

Rozdiel medzi klasickym EBT inStruktorom [25]

Klasicky instruktor

EBT instruktor

Ako vyzera
inStruktaz?

Rozpravanie a ukazovanie

Umozni pilotovi prist samému
na spravnu cestu

Aky ma ciel?

Odovzdat vedomosti a

Nabadat pilota k sebakritike
a samostatnému hladaniu

zru€nosti ;

odpovedi
Kto sa v téme vyzna? InStruktor Obidvaja inStruktor aj pilot
Kto je skuseny? InStruktor Obidvaja instruktor aj pilot

Vzajomny vzt'ah

Autoritativny

Rovnocenny

Kto rozhodne na ¢o
sa zamerat’?

InStruktor

Obidvaja inStruktor aj pilot

Kto najviac rozprava?

InStruktor

Pilot

Kolko ¢asu zostava?

Mame obmedzeny ¢as

Casu mame tolko, kolko
potrebujeme

Na ¢o sa cvic¢enie

Na poziadavky inStruktora

Na pilota, jeho vykon a

hodnotenie?

Pozorovanim

zameriava? a jednotlivé ulohy kompetenciu
Ak? jve p_r acovne Mierne Vysoké
zat'azenie?

Aké je hodnotenie? Odsudzujuce Neodsudzujuce
Ako prebieha Moderovanym

sebahodnotenim
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V tabulke vySSie opisujem rozdiely medzi klasickym a novym typom instruktora, ktory vyuziva
tzv. ,napomocnu techniku®. [25] Je evidentné ze vztah inStruktora a pilota sa musi
zrovnopravnit, odbura sa tak viacero psychologickych prekazok na strane pilota. Rovnocenny
vztah znamena otvorenu diskusiu a fahSiu cestu k najdeniu dévodov nedostatoéného vykonu
pilota. EBT inStruktor musi klast spravne otazky a umoznit' pilotom prist na spravne rieSenie

a ich postup len mierne korigovat.
Priklady nespravnych otazok instruktora [3] :

o Nabadajuce k odpovedi - Nemysli$, Ze by bolo spravnejsie ....?7

e Poskladané otazky — Co si nasledne povedal a ¢o sa zobrazilo na displeji...?

o Autoritativne — Vysvetlil som to jasne, zapamatas si to vSak?

e Nespecifické, pripadne nedélezité — Co mysli§, kolko ubehlo éasu kym zadal Unik

paliva?

Vela dobrych inStruktorov vyuziva pocas ich instruktaze tzv. ,napomocnu techniku“ uz dnes.
Kazdopadne, vobehu je velmi vela tradicnych instruktorov s nedostatoCne vyvinutymi
inStruktorskymi vlasnostami a staromodnou technikou vyuéby. Novi EBT instruktori tak budu
musiet’ prejst’ vycvikom zameranym na analyzu spravania pilotov a aplikaciu nového pristupu.
Ocakava sa, ze mnozstvo sucasnych instruktorov nedosiahne tychto kvalit a bude potrebné

vychovat novu generaciu.
Vycvik EBT inStruktora

Ako som uz spominal vy3Sie novi EBT inStruktori musia prejst’ vycvikom na prispdsobenie sa
novym principom a potrebam EBT vycviku. Vycvikovy program instruktorov by sa mal zamerat’

na rekvalifikaciu su€asnych instruktorov a na vybudovanie nasledovnych kompetencii [2,3]:

e Pochopenie kompetentného systému, konkrétne schopnost odsledovat tieto
kompetencie pocas vycviku a spravne ich oznamkovat’

o Aplikacia efektivnej a ndpomocnej formy instruktaze (napr. ISI alebo v pripade ATC
komunikacie podat pilotom informacie tzv. ,just in time* - v spravnom Case)

e Schopnost odhalit a ocenit nadrpiemerny vykon

e V pripade nedostato¢ného vykonu, prist na korefi problému (pracovat s hierarchiou
kompetencnych kritérii)

e Vas identifikovat a spravne zkorigovat’ neZiaduci sled udalosti, ktoré by mohli viest

pocas vycviku k zniZzeniu bezpecnosti letu (v€as zmenit priebeh vycviku)
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Cely vycvik sa odohra v u€ebni a v poslednej faze aj v simulatore. Trva 5 dni a zameriava sa
na praktické pochopenie procesu ucenia, analyzu kritérii a ich hierarchiu, CRM, rec¢ tela a vela
dalSich potrebnych znalosti a zru€nosti. Priklad priebehu vycviku inStruktora EBT najdete

v tabulke nizSie:

Tabulka 7 Osnova vycviku EBT instruktora [2,3]

1. den 2. den
- Vysvetlenie tedrie u€enia - Psychologické principy
a Stylov ucenia spravania vzhladom na
- ldentifikacia vedomosti, prostredie a situaciu
zruénosti a motivacie - Kontrola spravania - vycvik
- Hlavné elementy efektivheho zvladania naro¢nych
ucenia sociologickych situacii
3. den 4.den
- Ludsky faktor — porozumenie - Princip napomahania pri
a kategorizacia inStruktazi a diskusii
- CRM + EBT kompetencie - Spravna tvorba otazok
5. den
- Technika simulatorovej instruktaze
- Najcastejsie chyby a problémy
- Spodsob vyhodnotenia a ako napisat’ vycvikovu spravu
- Prakticky simulatorovy vycvik — vSetky fazy cvi€enia (brifing, vycvik a debrifing)

In-seat instruction (ISI)

EBT prinaSa do simulatorového vycviku novy pojem ,In-seat instruction“. Jedna sa o aktivnu
indtruktaz, kedy si inStruktor sadne do sedacky pilota a predvedie spravny postup. [3]
Najvacsie upatnenie ISI je v manévrovacej faze EBT modulu — napr. Windshear unikovy
manéver alebo TCAS RA.
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4.4 Zdroje dat pre kontinualne zlepSovanie programu EBT

Zakladné zdroje dat na tvorbu a kontinualnu upravu Specifickej osnovy rozSireného EBT

vycviku su [6]:

e Analyza dat a oshovy zakladného EBT programu
o FDA — Flight Data Analysis
e SMS - Safety management system
¢ Nahlasovaci sytém a ,just culture®
e LOSA
e Vycvikové data
o Kvantifikované kompetenéné kritéria
o Dotazniky

o Zdielané skupiny — ATO, ktoré si navzajom zdielaju data

Analyza dat a osnovy zakladného EBT programu

V roku 2013 bol zverejneny rozsiahli vySe 700 stranovy dokument IATA (Data report for EBT)
podporujuci aktualne zverejnenu osnovu zakladného EBT vycviku (priklad osnovy prikladam
v prilohe 3). Tvorcovia programu vSak uz pri jeho vzniku vedeli, Zze postupom €asu sa kazda
oshova stava menej a menej aktualnou a je potrebné ju aktualizovat. V pripade zakladného
programu sa tak bude diat’ v pravidelnych intervaloch aktualizovanim spominaného IATA
dokumentu a aplikaciou stale novych a novych odbornych analyz. [6] V pripade rozSirenej
implementacie je potrebné, aby si letecka spoloCnost vyvinula vlasné zdroje informacii

a vyvijala si svoje nezavislé osnovy.

Dokument Data report for EBT vznikol na zaklade velkého mnozstva relevantnych informacii

[6]:

e LOSA (viac ako 9 000 sprav)

e EBT Studia nehdd a incidentov, UK CAA Accident report (viac ako 3 000 nehdéd a
incidentov)

e EBT FDA Studie (viac ako 2 000 000 vstupnych dat)

o |ATA Safety report

o ATQP/AQP vycvikové data a Studia uspesnosti

e |FALPA dotazniky pilotov na efektivnost vycvikov a TCS — Training Criticality Survey

(viac ako 1 000 relevantnych odpovedi)
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« Studie degradacie zrugnosti pilota v zavislosti na dase
e 6 historickych pripadov GPWS ,Saves” — katastrofa odvratena vdaka GPWS

e Psychologické a iné vedecké vyskumy

FDA — Flight Data Analysis

FDA, pripadne FDM alebo OFDM, je neustdle monitorovanie predom zadanych letovych
parametrov. Po pristati sa vSetky prekroCené parametre odoslu mobilnou sietou do centraly
spolo¢nosti. Data sa vyuzivaju na zistovanie prevadzkovych trendov a Statistické ucely. [3]

Priklady monitorovanych situacii:

e PrekroCenie Vmo/Mmo

e Tvrdé pristatie a uhlova rychlost rotacie

e Flare time

e PrekroCenie maximalnej vahy lietadla na pristati
e GPWS a TCAS varovania

o Nestabilizované priblizenie

e T/O CONFIG atd.

FDA je velmi efektivny spdsob zistovania ¢o sa v prevadzke udeje, kazdopadne neposkytuje
nam podrobnosti o situacii a ani dévody (pocasie, ATC poziadavky, intracom komunikacia
atd’.).

LOSA

Line operations safety audit je bezpeCnostna iniciativa, kde po€as pozorovania posadky je
pozorovatel priamo v kokpite a ziadnym spésobom nevstupuje do prebiehajuceho letu. Ma
moznost’ odsledovat chyby posadky a pri neskorsej analyze sa z vyzbieranych dat skumaiju
mozné hrozby a nebezpecné trendy. [3] Data od pozorovatela obsahuju aj informacie
o okolitom prostredi (napr. poCasie) a okolnostiach. Prinasaju dalSi zdroj informacii a uhol

pohladu dopliujuci FDA a bezpe€nostny nahlasovaci systém.
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Vycvikové data

Zber vycvikovych dat, alebo tzv. inner loop, je dalSim velfmi délezitym zdrojom informacii.

Zakladné analyzy, ktoré nam vycvikové data mozu priniest

¢ Rozdiel v uspesnosti pilotov na EBT v zavislosti na type lietadla

e Distribucia chyb naprie€ vycvikovymi fazami

e Degradacia zrucnosti pilota — na zaklade Statistiky individualnych porovnani

e Spatna vazba od pilotov, ktori presli EBT modulom

e Tracking vysledkov v zavislosti na konkrétnom instruktorovi — délezité na ,kalibraciu®
inStruktorov (na Statistické ucely, nie na ovplyviiovanie ich znamkovania)

e FDA data zo simulatorov

Tréningové metriky musia byt posudzovné v kontexte prevadzkovych dat. Iba tak mozu sluzit

ako relevantny zdroj dat na zmenu vycvikovych sylabov. [3,6]
Zdielané skupiny

Uz pri vzniku Standardizovaného vycviku EBT sa ako mozna cesta k bezpecCnejdej prevadzke
spominalo zavedenie medzinarodného zdiefania a porovnavania operaCnych ale najma
vycvikovych dat. Harmonizaciou vycviku sa otvara aj tato moznost, ale je délezité, aby boli

vSetky zdielané data anonymizované. [6]
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4.5 Osnova vycviku a priorizacia tém

Osnova vycviku je jadrom programu EBT. Obsahuje vypis vSetkych cviceni, v ktorych bude
musiet kazdy pilot v nasledujucich troch rokoch preukazat svoju kompetenciu. Prvé vycvikové
cykly EBT udrziavacieho vycviku nemozu byt z logickych dévodov zalozené na vycvikovych
datach EBT. Aerolinie totiz v prvych rokoch nedisponuju potrebnymi Specifickymi
harmonizovanymi vycvikovymi datami a doteraz zozbierané prevadzkové data su &astokrat
prili§ malo smerodatné atym padom je jedinou cestou implementacia zakladného EBT
vycvikového programu. Po ziskani dostatoCne relevantnej vzorky spravnych dat, je mozné
vycvikové osnovy aktualizovat' v nasledujucich EBT cykloch a vypracovat rozSireny EBT

vycvikovy program.

Témy tejto osnovy vychadzaju najma z analyz a dat v dokumente IATA Data report for EBT.
Priritizacia tém bola kld€ovym procesom k prevedeniu Struktirovanych dat do jednotlivych
simulatorovych cvi¢eni a uloh tak, aby osnovy vycviku odpovedali na tie najrelevatnejSie
hrozby. Prvy krat svetova odborna verejnost’ zanalyzovala vSetky potencialne hrozby, fudské
chyby a kompetencie pilotov vzhfadom na ich podiel na leteckych nehodach a vaznych
incidentoch z €o najvacSieho poctu zdrojov s cielom vyvinut adekvatne ale hlavne aktualne

oshovy vycviku dopravnych pilotov.

Priorizaény proces prebiehal na urovni kazdej zo Siestich uvazovanych generacii lietadiel tak,
aby odzrkadloval ich rodielnost’ ale aj spolo¢né charakteristiky. Vysledok navySe poskytuje
dostatok flexibility na prispésobenie vycviku Specifikam konkrétnych typov lietadiel. Cely
vyskumny proces je zdokumentovany transparentne a kazda z analyz je opakovatelna na

zaklade surovych vstupnych dat. [3,6]
Priority jednotlivych uloch su definované tromi stupriami:

A. ulohy musia byt zahrnuté v kazdom EBT module
B. ulohy sa musia vyskytnut aspor v kazdom druhom module

C. ulohy musia byt zahrnuté v osnovach minimalne raz za 3 roky (6 modulov)

Priority nemusia vzdy suvisiet len s naro¢nostou danej ulohy, vy$Sia priorita sa udeli aj
uloham, pri ktorych bola dokazana degradacia zru€nosti v zavislosti na ¢ase. Po zadefinovani
priorit sa pracuje na tzv. clusteringu alebo zoskupeni ekvivalentnych zavad. [6] V tabulke

nizSie su zadefinované jednotlivé skupiny a priklady.
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Tabulka 8

Skupiny ekvivalentnych poruch pre potreby EBT vycviku [3,6]

Charakteristika skupiny

Definicia

Priklady

Nutna okamzita reakcia

Zavady, ktore je nutné riesit
okamzite. Casto pouzitim
tzv. memory items

Poziar, strata tlaku v kabine,
porucha motoru pri vzlete,
porucha bfzd na pristani.

Komplexny problém

Zavady vyzadujuce hlbSie
premyslanie o dosledkoch
zlyhania daného systému.

Zlyhanie viacerych
hydraulickych systémov.

Degradacia kontroly nad
lietadlom

Porucha systému v oblasti
riadenia. Abnormalne
ovladacie charakteristiky.

Zaseknuté riadenie, porucha
FBW, trim runaway.

Strata pristrojov

Porucha letovych pristrojov
alebo displejov. Nutnost
pouZitia zaloZnych pristrojov
al/alebo vizualnych
zachytnych bodov.

Strata zakladnych letovych
pristrojov.

Zvladnutie nasledkov

Poruchy vyZadujuce
manazment zvladnutia
nasledkov.

Unik paiva.

Spolo¢ne s rozdelenim zavad do skupin prebieha naviazanie jednotlivych uloh (taskov) na

urcité fazy letu a eventy. V tabulke nizSie je definicia faz letu. [3,17]

Tabulka 9 Rozdelenie fazi letu [17]
Faza letu Skratka Popis

Vsetky ALL Vsetky fazy letu

Pre-flight / Taxi GND Pozemné operacie od Startu moto_rov po zggatle vzletu
a od opustenia drahy po zastavenie na stojanke.

Vzlet TO Od r)astavenla tahu motorov na vzlet po zasunutie
klapiek.

Stupa_me do_ CLB Od zasunutia klapiek po TOC.

letovej hladiny

Let v hladine CRZ ]| OdTOC doTOD.

Klesanie DES Oq 'I:g)D,do bodu vysunutia klapiek a deceleracie pred
priblizenim.

Priblizenie APP Od v'ysupultla klapllek.d(v) n'f)?ta\{enle plneJ’ pristavacej
konfiguracie. (GA je tieZ suCastou tejto fazy)

Pristatie LDG | Od plnej pristavacej konfiguracie do opustenia drahy.

Po priorizécii, rozdeleni a rozfazovani jednotlivych taskov prebieha tvorba osnovy EBT cyklu.

V grafike nizSie je vyobrazeny kolobeh tvorby osnovy a praca so zdrojmi.
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Zdroje

informacii
Vycvikové a Priorizacia tém,
prevadzkové rozdelenie a
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EBT cyklus Tvorba taskov a
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Obrazok 5  Grafické znazornenie tvorby EBT cyklu

Hlavnym zdrojom dat pre priorizaciu zakladného EBT programu bola IATA EBT Accident and
Incident Study pozostavajuca s 3 045 vyslednych sprav vySetrovacich komisii atiez EBT
Evidence table. Ta pozostavala zo Struktdrovanych vysledkov analyz z viacerych zdrojov
spominanych v predoSlej kapitole. Samotnu priorizaciu vykonala EBT projektova skupina
zloZena z erudovanych odbornikov a profesionalov na vytvaranie simulatorovych cviCeni. [3]

Sucastou skupiny boli, okrem akademikov, zastupcovia ICAO, IATA a IFALPA.

Pri vyslednom ur€ovani priorit sa aplikoval opatrny pristup a kone¢na doporucena frekvencia
(priorita) je vySSia ako indikovali vysledky Studie. Napriklad ak sa vyskytli presved&ivé dékazy
0 vacsej potrebe vycviku v urcitej oblasti pri jednej generacii lietadiel, bola tejto oblasti zvySena
priorita aj vo vedlajSej (vy3Sej/niz8ej) generacii. [6] Tento postup nebol aplikovany len
v pripadoch kedy boli dékazy proti tomuto kroku velmi silné a data doveryhodné. [3] Kazdé

cviCenie uvedené v osnove by malo napoméct instruktorovi k odhaleniu slabého miesta pilota.

Aktualne rozdelenie priorit zakladného EBT vycviku prikladam v priohe 1. Osnovu pre 4.

generaciu lietadiel prikladam v prilohe 3.
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4.6 Financ¢né posudenie

Letecky priemysel generuje po celom svete obrovské mnozstvo ziskov a na bezpecénosti
a plynulosti leteckej prevadzky je zavisla ekonomika celého sveta. Aby to tak aj nad'alej zostalo
je potrebné aby bolo letectvo nie len bezpeéné ale aj cenovo atraktivne. Ako som uz viackrat
v praci spominal, iniciativa EBT ma v prvom rade za ulohu zvysit kompetenciu posadky a do
buducna znizit pravdepodobnost dalSej leteckej nehody. Uz samotna bezpecénost leteckej
dopravy pozitivhe vplyva na naklady leteckych dopravcov (napr. zniZzenie platieb za poistenie
a dalsie taZzko kvantifikovatelné naklady ako reputacia atd.). Okrem tohoto zasadného prinosu
bol v8ak pri posudzovani EBT uz od samého zaliatku brany ohfad na novovzniknuté
jednorazové a paudalne naklady. Prechod na EBT tak nemal byt atraktivny len z pohlfadu
bezpec€nosti ale aj z pohladu efektivnosti vycviku a s tym spojenym udrZzanim alebo znizenim
nakladov. KedZe cielom mojej prace nie je detailne zhodnotit’ financnu stranku implementéacie
EBT zaoberam sa touto témou len okrajovo. Pre informaciu Citatefa prikladam v prilohe 2
rozbor nakladov implementacie EBT v porovnani s klasickym udrzZiavacim vycvikom od EASA.

PriloZzena finan€na analyza vychadza aj z nasledujucich predpokladov [21]:

e 1000 pilotov (500 kpt./500 FO)

e 100 inStruktorov/examinatorov

o Kratke lety (short-houl)

e 600 line check dni a 2800 LPC/OPC, resp. EBT simulatorovych cviceni

Vysledkom analyzy je rozdiel nakladov medzi implementovanim EBT a klasickym vycvikom
zhruba 1 178 000 EUR (8,8% drahsSie) v neprospech EBT, z toho az 1 167 000 EUR su fixné

jednorazové naklady v prvych dvoch rokoch. [21]

Kazdopadne, po zaplateni jednorazovych nakladov sa nakladova situacia za¢ina zlepSovat.

Najma z nasledujucich dévodov:

e Line check — dva roky od implementacie EBT, ma miestny letecky urad mozZnost
rozsirit platnost line checku z 12 mesiacov na na 24 mesiacov.

e Pozemny vycvik — Implementaciou EBT sa rozSiruje platnost SEP (Safety equipment
procedure training) z 12 na 24 mesiacov a kedZe je EBT vycvik zamerany na
netechnické zru¢nosti zaviedla sa ufava pri CRM vycviku, ktory po novom je platny az
3 roky (pévodne 1).

o Usetrené prostriedky z dévodu vy3Sej Gspesnosti pilotov pri simulatorovych cvi¢eniach
(predpoklad z 2,6% priemernej neuspesnosti postupny pokles na 1,3% po Styroch
rokoch od implementacie)
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e Nepriame uspory — line checky aj simulatorové cvienia mdzu byt flexibilnejsie
rozvrhnuté pocas roka — viac v zime/menej v lete — v lete sa méze DT (duty time) vyuzit
namiesto simulatoru na samotné lietanie. Pri line checkoch sa na podobnom principe

v lete uSetri usetri ¢as skusajucich instruktorov.

Po vyhodnoteni vSetkych poloziek sa o€akava uspora az 900 EUR na jedného pilota za rok,

€o predstavuje navratnost investicie priblizne 3 roky. [16,21]
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5 Navrh implementacie EBT do udrziavacieho vycviku

V predchadzajucich kapitolach som definoval tvorbu EBT vycvikového programu a teoreticky
urCil kroky, ktoré je nutné urobit pred jeho implementaciou. V tejto kapitole priblizujem
Citatelovi ako prebieha tvorba vlastnych vycvikovych osnov rozSireného EBT programu. Na
zaklade dat navrhujem nové cvi¢ebné ulohy, ktoré odpovedaju na bezpeénostné hrozby
z prevadzky a v zavere kapitoly som vypracoval simulatorové cviCenie hodnotiacej fazy

rozSireného EBT.

Na to, aby vycvikové oddelenie mohlo zostavit EBT modul, potrebuje spracované data od
bezpecnostného oddelenia. Prvou ulohou je tak zozbieranie a analyza prevadzkovych dat.
KedZe su FDM data asi najobjektivnej§im zdrojom informacii, pri tvorbe médjho navrhu
vychadzam najma z tychto dat. Po zozbierani a zanalyzovani dat je na rade priorizacia
rizikovych momentov z prevadzky a vytvorenie novych vycvikovych uloh. Vycvikové oddelenie
nasledne zaradi konkrétne ulohy do osnovy a vypracuje plan simulatorového cvi¢enia. Po
skonCeni EBT modulu nasleduje znovu faza zbierania dat a v idedlnom pripade sprisnenie

cielovych vykonnostnych parametrov posadok.

5.1 Navrh analyzy dat pre EBT

Analyza dat pre tvorbu vycvikového programu EBT je zloZity proces a vyZaduje si kvalitné
pristrojové a personalne vybevenie SMS a najma €as. Na to aby sa data mohli analyzovat, ich
musi byt dostatok a musia byt kvalitne zozbierané. Hlavnym zdrojom dat je spatna vazba
personalu vo forme reportov (napr. CSR). Reporty su velmi cennym zdrojom informacii, avSak
kazdy report je potrebné preskiumat jednotlivo. NavySe, nie vzdy dokazu situaciu opisat
objektivne a Casto je problematické zaradit ich do Statistik, & odhalit prvotnu priinu
reportovanej situacie. Hned druhym najcennejSim zdrojom informacii pre SMS su digitalne
spracované prevadzkové data, ktoré sa odosielaju do centraly spracovania dat po kazdom
pristati. Ako som spominal v predchadzajucich kapitolach, nie kazda letecka spolo¢nost zbiera
a analyzuje takéto data, avSak pre dobré fungovanie EBT su takéto data nepostradatelné a v

navrhu vychadzam z predpokladu, Ze sa tieto data zbieraju.

Pre ucely mojej diplomovej prace a znazornenie datovej analyzy prevadzkovych dat som siv
navrhu analyzy urCil Styri rizikové oblasti leteckej prevadzky. VSetky su sucastou
preventivneho planu bezpecnosti EASA pre roky 2016-2020 (EPAS). Pocas tohto obdobia sa
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EASA réznymi spbésobmi (navrhy na zmenu legislativy, vedecké a pripadové Studie atp.) snazi

znizit frekvenciu nehod a incidentov.
Oblasti, ktorym sa v mojej analyze venujem:

e Ground Collision (G-COL)
o Havarie a incidenty spésobené po¢as pozemnych manévrov
e High Energy Approach (HEA)
o Priblizenia na pristatie pri vysokej rychlosti alebo vyske
e Controlled flight into terrain (CFIT)
o Riadeny let do terénu spbsobeny najma stratou situaéného prehladu
e Runway Excursion (RWY-E)
o Vyjdenie z drahy pri vzlete alebo pristati

Pre vSetky Styri oblasti som v nasledujucich podkapitolach spracoval navrh operativnych dat,
ktoré je mozné zbierat atiez navrh ako ich spracovat, resp. kategorizovat. Cely nizSie
popisany proces spracovania dat pre EBT je simulaciou procesov vo vycvikovom
a bezpecnostnom oddeleni leteckej spolo€nosti. Pre urychlenie reakéného ¢asu SMS a tiez
pre ulahCenie prace s informaciami su zozbierané data automaticky porovnavané
s prednastavenymi hodnotami a rozdelené do Styroch skupin. Do prvej skupiny spadaju vSetky
data, ktoré sa nevymykaju standardu a nachadzaju sa v rozmedzi tolerancie optimalnej alebo
cielovej hodnoty. V tejto skupine by sa mala za idealnych okolnosti nachadzat’ velka vacsina
zozbieranych dat. Druha a tretia skupina predstavuje hodnoty, ktoré prekrocili dany limit
stanoveny SMS (FDM kategéria 1 a 2). Takéto prekroCenia nepredstavuju bezprostredné
nebezpecCenstvo ani ohrozenie zdravia, €i majetku. Zaznamenavaju sa najma z dévodu
zistovania trendov a ucinnosti zmeny prevadzkovych predpisov, €i vycvikovych metdd.
V Stvrtej skupine dat su prekrocenia FDM 3. kategorie, ktoré mdzu za urCitych okolnosti
predstavovat’ zniZzenu bezepelnostnu toleranciu, angl. safety margin, akazdé takéto
prekroCenie sa musi riesit’ individualne. Idedlny SMS informuje konkrétneho pilota (napr.
emailom, telefonicky, cez intranet) o prekroCeni 3. kategérie hned ako sa data zvaliduju a je
tak upozorneny na konkrétny prehresok v €o najkratSom Case a ucinok takéhoto upozornenia

je tak najvyssi.

Je dolezité pripomenut, ze jednotlivé limitné hodnoty sa z pochopitefnych dévodov nedaju
aplikovat' na vsetky typy prevadzky a je nutné ich prispésobit konkrétnemu typu lietadla,
miestnym predpisom, Ci internym postupom danej aerolinky. V mojom navrhu prispdsobujem

kategorizaciu FDM prevadzke Boeingu 737NG.
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5.1.1 Ground Collision (G-COL)

Hlavné riziko spojené s manévrami a procedurami na zemi spociva v zrazke dvoch lietadiel,
pripadne zrazky lietadla s inym objektom (vozidla, reflektory, navestidla, oplotenie atd.). Vo
velkej vacSine pripadov su nasledky takychto nehéd materidlneho charakteru. V horSom
pripade mbdze nehoda zranit pozemny personal, spdsobit Unik paliva alebo poziar a hrozi
bezprostredné riziko ohrozenia zdravia a zivota. Riziko spoCiva aj v nevSimnuti si takéhoto
poskodenia a nasledného letu s poSkodenym lietadlom. Pristroje a varovné systémy lietadiel
takéto zrazky nedetekuju a preto je nutna zvySena opatrnost a obozretnost posadky, najma
pocas LVO. Kazdopadne, SMS dokaZze sledovat’ niekolko prevadzkovych dat a na ich zaklade
vytypovat rizikové sitacie alebo odhalit pochybenie posadky a nasledne nastavit' preventivne
opatrenia. V mojej praci som sa pri pozemnych operaciach zameral na $tyri relativne fahko

meratelné parametre:

e Pojazdova rychlost
o Rychlost pri taxovani. Rozdielne cielové hodnoty su poZadované vzhfadom na
polohu lietadla (apron, TWY, RWY, rapid- exit TWY)
e TWY s obmedzenym rozpatim kridiel
o Monitorovanie polohy lietadla a predchadzanie, resp. odhalenie, vstupu do
obmedzenej Casti letiska pre dany typ lietadla
e Vypnutie protizrazkového svetla, angl. anti-collision, pred vypnutim motorov
o Ohrozenie zdravia pozemného personalu porusenim SOP
e Pojazdovanie pred nastavenim klapiek

o Zah3jenie taxi pred dokon&enim Before-taxi procedury a checklistu

Okrem objektivnych FDM dat sa moze SMS spoliehat’ aj na dalSie zdroje informacii ako
napriklad reporty pozemného personalu a ATC. Systém FDM z pochopitefnych dévodov nema
moznost zaznamenat napriklad minutie TWY, angl. missed TWY, alebo nedostato¢nu, resp.

nespravnu, komunikaciu s pozemnym personalom.

Prvym parametrom, ktorému sa venujem je vysoka, resp. neprimerana, pojazdova rychlost.
Vo vacsine pripadov je neprimerana rychlost hlavnym atributom pri zrazke dvoch lietadiel na
zemi. AvSak, rychlost na zemi je velmi lahko meratelna a porovnavana s presnou GPS
polohou. Datové spracovanie si tak nevyzaduje korelaciu datovym analytikom a odozva SMS

je ovela rychlejsia.

Jednym z prikladov méze byt rychlostny limit dany predpisom na prazskom letisku. V AIP CR

su zadefinované pojazdové rychlostné limity pre prazské letisko a maximalna pojazdova
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rychlost pri vSetkych zataCkach a na aprone je 10 kts.. Na obrazku nizSie je grafické
znazornenie situacie pri vyjazde D z drahy 24 po pristati. Rychlostny limit v tomto pripade plati
od opustenia drahy po doto¢enie do TWY D smerom k drahe 12/30. Systém FDM modze mat
v databazi zadefinované GPS suradnice s rychlostnym limitom. PrekroCenie tohto limitu tak

moze byt zadefinované ako FDM situacia.

EXIT D RWY 24

Obrazok 6 Rychlostny limit 10 kts pri opustani drahy 24 na letisku v Prahe [27]

Tabulka 10  Priklad nastavenia FDM limitov pre pojazdovu rychlost v zavislosti na GPS
polohe. Prekro€enie jednotlivych FDM limitov méze byt podmienené ¢asovym intervalom

alebo absolutnym prekro€enim limitu.

Poloha FDM Limit Casovy interval
APRON 10 kts >2s
TWY zatacka 10 kts >3s
TWY 30 kts >5s
RWY (backtrack, taxi) 50 kts >bs

Jednym z dalSich pomerne zavaznych pozemnych incidentov je vstup do Casti letiska, ktora
nie je uspésobena na pohyb lietadla danej rozmerovej kategérie. Na obrazku niZSie je
vyobrazena situacia z letiska v Budapesti s TWY limitovanou rozpatim kridiel. PrekroCenie
Cervenej Ciary mOze nastat pri nespravnych inStrukciach z TWR alebo, za velmi zlych
poveternostnych podmienok, aj chybou pilota. Po vstupe do obmedzenej asti letiska nemusi
byt lietadlo chranené od okolitych prekazok a hrozi zrazka. Pri takejto chybe je povinné podat
CSR report, avSak FDM dokaze zachytit podobnu situaciu samostatne aj v pripade, ze
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posadka report nepoda alebo si celu situaciu nevSimla. V tomto pripade existuje len jedna

podmienka pre FDM situaciu a tou je vstup do obmedzenej ¢asti letiska (FDM kategoérie 3).

Obrazok 7 TWY na letisku v Budapesti obomedzena rozpatim kridiel (MAX 24 M) [27]

Dve posledné situacie, ktorym sa pri pozemnych operaciach venujem su vypnuté
protizrazkové svetla so zapnutymi motormi a pohyb po TWY bez nastavenia vzletovych
klapiek. Obidve situacie mozu priamo a velmi vazne ohrozit' Zivot a zdravie oséb. Prvou
situaciou je vypnutie protizrazkového svetla, angl. anti-collision, po prichode na stojanku bez
ujistenia, ze motory su vypnuté a otacky dostato¢ne nizke. Pozemny personal vyuziva moment
vypnutia tohto svetla ako indikaciu, Ze je bezpe&né priblizit sa k lietadlu. V tabulke nizSie som

stanovil FDM kategorie pre danu situaciu.

Tabulka 11 Navrh FDM kategorizacie pre situaciu vypnutého protizrazkového svetla
a otacok N2 pre B737NG. Minimalna hodnota otacok pri volnobehu na zemi sa pohybuje
okolo 58 % N2.

Optimalna hodnota FDM kat. 1 FDM kat. 2 FDM kat. 3
<20 % otacok N2 >22 % N2 >26 % N2 >35 % N2

Druhou ohrozujucou situaciou je nenastavenie vzletovych klapiek pred za¢atim pojazdovania.

Nastavenie klapiek na vzlet sa za normalnych okolnosti uskuto¢ni po nastartovani motorov

a pred zahajenim pohybu vlastnou silou. Vzletové klapky su jednou z ,life-items* pred kazdym

vzletom a kontrolu ich nastavenia obsahuje hned niekolko checklistov. Ich nenastavenie pred
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zaCatim pojazdovania znaci nedokon&enu proceduru alebo nedokonceny checklist. Situacia
ako tato mdze napriklad nastat’ pri nedbalosti posadky vo velkom ¢asovom tlaku. Nastavenie
FDM limitov je v tomto pripade jednoduché a navrh pocita len s jednou FDM kategdriou 3. Ta
nastane pri kazdom pohybe vlastnou silou s klapkami v polohe 0. Vynimku tvori v tomto
pripade presun lietadla na odmrazovacie stanovisko, kde sa klapky vysuvaju az po odstraneni
namrazy. Informaciu o prebehnutom odmrazovani si mdze systém zistit automaticky

z odoslanej elektronickej prevadzkovej spravy po lete.

5.1.2 High Energy Approach (HEA)

DalSou oblastou, ktora figuruje v Safety plane EASA pre roky 2016-2020 je High Energy
Approach. Jedna sa o priblizenie na pristatie pri vysokej rychlosti (vysoka kineticka energia)
alebo z vysokej vysky (vysoka potencialna energia). Podobné situacie su v letectve celkom
bezné aje dobleZité kompetentné rozhodnutie posadky ako v danej situacii zareagovat.
Délezité je planovat zostupovy profil a rychlost letu tak, aby situacia HEA vébec nenastala.
Kazdopadne, €asto z dévodu prevadzky a obmedzeni od ATC, posadka nemdze klesat
alebo manazovat rychlost podla svojho uvazenia. Désledkom nezvladnutej situacie HEA je
Castokrat nezdarené priblizenie z ddvodu vysokej rychlosti, vysokej vertikalnej rychlosti alebo

nadlimitnej vertikalnej deviacie od zostupovej roviny.

Jednou z ciest ako identifikovat systémovy problém s HEA medzi ¢lenmi posadok je neustale
sledovanie a analyza letovych parametrov. V grafoch niZSie je znazornena FDM analyza
a limity prekroCenia jednotlivych kategorii FDM situacii. Prvy graf znazornuje optimalnu
rychlost’ priblizenia v zavislosti na vzdialenosti DME, resp. na vzdialenosti od prahu drahy.
Z grafu a z priloZzenej tabulky je zrejmé, Ze FDM kategorizacia je vo vacsej vzdialenosti
benevolentnejSia a umozriuje tak pilotovi zvladnut' situaciu bez FDM situacie v dostato€nom
Case. Jednotlivé limitné hodnoty sa v priebehu APP postupne priblizuju k optimalnej hodnote
(percentualna odchylka rychlosti sa s priblizovanim sprisfiuje) a zvySuje sa tak tlak na vykon

pilota v rizikovej Casti letu.
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Tabulka 12  Navrh FDM kategorizacie rychlostnych limitov pre HEA — data boli pouZité na

Cielova hodnota

Rychlost IAS vs. ILS DME

8

7

Vzdialenost DME (NM)

FDM kat. 1

tvorbu grafu €. 1

FDM kat. 2

= e = DM kat. 3

Graf 1 Grafické znazornenie rychlostnych limitov na APP

Vzdialenost DME | Ciefova hodnota | FDM kat. 1 FDM kat. 2 FDM kat. 3
10 200 210 217 225
9 190 195 205 215
8 180 184 190 205
7 170 174 179 184
6 160 164 168 173
5 150 154 158 163

V druhom grafe nizSie, je znazornena FDM kategorizacia odchylky lietadla od G/P v stuprioch
v zavislosti od vzdialenosti DME. Vysoka odchylka od G/P vo vzdialenosti do 10 NM DME
spbsobena chybou pilota je neziaduca, sved&i o nespravne zvolenom profile klesania a méze
byt indikaciou nestabilizovaného priblizenia. Ako je z grafu zrejmé, od 6 NM su limitné hodnoty
konstantné. DalSie sprisfiovanie hodnét nie je potrebné, kedze vyssi déraz na presnost’ pilota
zabezpecuje samotna charakteristika G/P (zvySena citlivost a zniZujuca sa absolutna odchylka

vzhladom ku konstantnej uhlovej). Je potrebné zmienit, Ze kazdy sledovany FDM parameter
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mdbze obsahovat podmienky. Podmienkou pri tejto analyze je prednastaveny méd APP A/P
a poloha lietadla do 1 st. LOC.

Odchylka G/S vs. ILS DME (APP armed, LOC do 1 st.)
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Vzdialenost DME (NM)

FDM kat. 1 FDM kat. 2 = e = DM kat. 3

Cielova hodnota
Graf 2 Grafické znazornenie limitov FDM pre odchylku G/P na APP

Dalsim sledovanym parametrom na ochranu proti HEA, je rychlost pri klesani pod letovou
hladinou 100. Standardnym rychlostnym limitom pod FL100 je indikovana rychlost 250 kts.
Tento limit je stanoveny miestnym predpisom alebo internym predpisom leteckej spolo¢nosti.
V mnohych pripadoch ale musi pilot vyuzit zvySeny aerodynamicky odpor pri vy3Sich
rychlostiach a doklesat na planovany zostupovy profil. Uelom sledovania tejto charakteristiky
nie je znemoznit pilotovi vyuzit vSetky mozné prostriedky (vratane doCasného zvySenia
rychlosti), ale analyzovat mozné rizikové destinacie nachylné na podobné situacie a znizit
pravdepodobnost HEA v neskorSej faze priblizenia. Podmienkou prekroCenia danej FDM
kategorie je zotrvanie vo vySSej ako optimalnej rychlosti po dobu viac ako 30 sekund.
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Tabulka 13  Navrh rychlostnych limitov FDM pri klesani pod FL100

FL Ef{;‘;‘(’)ata FOMkat.1 |FDMkat.2 |FDMkat 3 | oznémka
100 <255 >255 >270 >320

90 <255 >255 >260 >310 Casova

80 <255 >255 >260 >290 podmienka
70 <255 >255 >260 >280 >30 sek.
60 <255 >255 >255 >270

5.1.3 Controlled flight into terrain (CFIT)

Riadeny let do terénu bol v minulosti jeden z najCastejSich dévodov leteckych nehéd
spbésobenych chybou ludského faktoru. Jedna sa o havariu plne funk&ného lietadla, ktoré je
pod kontrolou pilota. Posadka si neuvedomuje hrozbu zrazky s terénom az do posledného
momentu. Nasledky zrazky s terénom su fatalne a materialne Skody absolutne. Po sérii CFIT
nehdd v minulosti boli zavedené obranné mechanizmy vo forme systému GPWS, sprisnenia
predpisov, robustnych SOP a rozmachu presnych priblizeni. Hrozby straty situacného
prehfadu a nespravnej navigacie posadky vSak stale nepominuli a ulohy so zameranim na
CFIT su nadalej sucastou osnovy zakladného EBT naprie€ vSetkymi generaciami lietadiel. Pre
uCely diplomovej prace som zahrnul do tvorby osnovy rozSireného EBT vycviku dva typy FDM
dat. Jedna sa o aktivovanie HDG mddu A/P pod minimalnou vyskou pre vektorovanie (MVA)
a Hard/Soft GPWS varovania v poslednej faze pribliZzenia. Oba tieto javy sa mbZu v sucasnej

prevadzke vyskytnut.

Riadenie letovej prevadzky nesmie poskytnut vektory lietadlu, ktoré sa nachadza pod teplotne
opravenou sektorovou minimalnou vySkou pre vektorovanie. Minimalne vySky pre
vektorovanie su publikované v AIP pre kazdé IFR letisko s radarovym pokrytim v danej krajine.
Moédy autopilota a lateralne nastavenie smeru letu (napr. HDG) su velmi presne sledovatelné
parametre FDM, pripadne FDR. Spojenim publikovanych MVA a dat z prevadzky moéze
bezpeclnostné oddelenie odhalit’ dihotrvajuci problém prislusného stanoviska ATC ale aj kazdé
vynimoéné pochybenie. V pripade vektorovania pod MVA hrozi bezprostredné riziko zrazky
s terénom alebo inou prekazkou s fatalnymi nasledkami. V tomto pripade nemézem stanovit
kategorizaciu FDM, kedZe kazdé poruSenie tohto predpisu predstavuje kompromitaciu
bezpecCnych vzdialenosti od prekazok. Dana situacia tak umozriuje stanovit’ len limit pre FDM

kategodriu 3, ktory sa aktivuje pri splneni dvoch podmienok: nadmorska vyska lietadla pod
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aktualnou MVA (podla polohy GPS) a neaktivny lateralny mod alebo aktivovany mod HDG

(pozn. nezalezi Ci pilot leti pomocou A/P alebo manualne).

Dalsim vaznym indikatorom naruSenia bezpe&nostnych rozostupov alebo nevhodného
letového rezimu v poslednej faze priblizenia je varovanie GPWS. Na mnohych letiskach su
upravené MDA/DA a miestne priblizovacie postupy ako odpoved na neobvykly terén alebo
prekazku, ktora by mohla za ur€itych okolnosti aktivovat systém GPWS. Systém GPWS je
bezpelnostny protizrazkovy systém a vydava tzv. makké a tvrdé (soft a hard) varovné signaly.
Obidve tieto varovné skupiny predpokladaju adekvatnu reakciu posadky. Varovania zo skupiny
makkych znamenaju negativny trend k znizeniu bezpelnostného rozostupu od prekazok.
Posadka ma po tomto varovani upravit drahu letu alebo adekvatne prispbsobit’ konfiguraciu
lietadla. Varovania tohto typu eSte neznamenaju bezprostredné ohrozenie a tak v mojom
navrhu predstavuju FDM kategériu 2. Na druhej strane, tvrdé varovanie GPWS predstavuje
priame ohrozenie a vyZzaduje okamZitu opravnu reakciu posadky vo forme zmeny trajektoérie
letu. Toto varovanie predstavuje FDM kategériu 3. Pri kategorii 2 je na zvazeni posadky, Ci je
nutné vykonat okrem opravy trajektérie alebo konfiguracie aj nezdarené priblizenie. Pri
kategérii 3 je G/A nevyhnutny. Obidve kategorie su zaznamenané v SMS leteckej spolo¢nosti

a je vypracovana datova analyza pri kazdej takejto situacii.

5.1.4 RWY excursion (RWY-E)

Jednou z oblasti, s ktorymi maju aerolinie vo svete dlhodoby problém je RWY excursion, alebo
vyjdenie z drahy. Vyjdenie z drahy je letecky incident alebo letecka nehoda, pri ktorej posadka
nezvladne kontrolu nad lietadlom a opusti spevneny povrch vzletovej a pristavacej drahy pri
prevedeni vzletu alebo pristatia. NajbeznejSim dévodom vyjdenia z drahy pri prevedeni vzletu
je chyba pri vykonnostnych vypoctoch hmotnosti a vyvazenia potrebnych pre vzlet. Pri
prevedeni pristatia ¢asto predchadza vyjdeniu z drahy nespravne vyhodnotena situacia na
priblizeni a nasledné nestabilizované priblizenie, dlhé podrovnanie a pristatie za oznacenym
bodom dotyku, pripadne oneskorené pouzitie brzdiacich systémov po pristati ako su
aerodynamické brzdy a spatny chod motorov. Ddélezitym faktorom je kontaminacia a stav
pristavacej drahy a tiez intenzita vetru, najma bo¢ného. Paradoxné ale je, ze vacsina vyjdeni
z drahy sa stava na suchej a nekontaminovanej drahe. [26] Nasledky podobnych nehéd koncia

neraz tragicky a vo velkej vacsine poskodenim lietadla a naslednou nakladnou opravou.

Méj navrh EBT vycviku ma za ciel odpovedat na aktualne hrozby a v prvom rade predvidat

a spravne identifikovat rizikové situacie, letiskd a v neposlednom rade aj rizikové posadky.
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V odstavcoch nizSie som identifikoval tri mozné situacie, ktoré mézu viest k vyjdeniu z drahy.
Kazdu z nich je mozné datovo odsledovat a po nazbierani dostatku dat a zisteni pochybeni

posadok, je mozné spravne nastavit EBT vycvikové ulohy a zlepsit tak prevenciu.

Mnoho, hlavne zacinajucich pilotov, ma problém s prevedenim podrovnania a pristatim.
Z pohladu rizika vyjdenia z drahy je nebezpe¢nym javom najma dihé podrovnanie. V pripade
Boeingu 737NG sa podla vycvikového manalu podrovnanie dlhSie o 3 sekundy od optimalnegj
hodnoty méze prejavit na predizeni brzdnej drahy na suchom povrchu az o 235 m. DIhé
pristatie méze nastat z viacerych dévodov ako napriklad nespravny manazment rychlosti
v konec€nej faze priblizenia alebo snaha o dokonale hladké pristatie. Vysledkom je dlhé
pristatie arazantné znizena dizka vyuzitelnej brzdnej drahy. Pilot si pri zjavne dlhom
podrovnani mdze za istych okolnosti poméct urychlit dosadnutie pouzitim aerodynamickych
bfzd. V niektorych pripadoch je ale rychlost alebo vySka lietadla v tak nespravnom nastaveni,
Ze bezpeclné pristatie nie je mozné a najlepSim rozhodnutim je previest nezdarené pribliZzenie

a pristatie si zopakovat.

V grafe nizSie je znazornena analyza dat a FDM kategorizacia pre situaciu dlhého
podrovnania. Zadefinovana je optimalna hodnota profilu podrovnania pre B737NG podla
FCTM a dva zelené body ohraniCuju optimalny ¢as na znizenie tahu motorov na volnobeh.
Jednotlivé limity kategérii FDM su uréené priemernou vertikalnou rychlostou tak, aby bod
dotyku so zemou nastal v 9., resp. v 11. a 14. sekunde po opusteni 50 stép radiovysky
(preletenie prahu drahy). Pri FDM situacii ako tato je dblezité, aby vysledok zrevidoval datovy
analytik, ktory preskuma konkrétny pripad a pozrie sa aj na ostatné letové data ako vertikalnu
rychlost v zavislosti na ¢ase, &as do stiahnutia vykonu a priebezny pozdizny sklon. Stanovi sa
presnejSia pri¢ina dlhého podrovnania, ktorou méze byt aj nepredvidatefna zmena vetru alebo

iné poveternostné priciny.
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Podrovnanie - Radiovyska vs. ¢as
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Graf 3 Grafické znazornenie spravneho profilu podrovnania a nastavenych limitov FDM

situacie

Dal$im velmi cennym zdrojom dat pre EBT analyzu v pripade rizika vyjdenia z drahy pri pristati
mdze byt ¢as od dosadnutia hlavného podvozku po vysunutie spatného tahu motorov. Spatny
tah motorov je najefektivnej§i okamzite po pristati, kedy je vaha prenesena na kolesa este
pomerne mala a kolesové brzdy tak nepracuju naplno. NavySe ak je pristavacia draha
kontaminovand, efektivnost kolesovych bfzd moéze byt, najmd zo zacliatku, minimalna
a pouzitie spatného tahu méze byt pre bezpecné zastavenie nevyhnutné. V pripade B737NG
ale aj inych prudovych lietadiel je doporu€ené aktivovat’ spatny tah najneskér 2 sekundy po
dosadnuti hlavného podvozku. V mojej analyze tak uvazujem 2 sekundy ako optimalnu

hodnotu a v nadvaznosti na fiu som zadefinoval ostatné FDM kategorie nasledovne:

Tabulka 14  Znazornenie navrhu FDM kategérii pre ¢as od dosadnutia oboch hlavnych

podvozkov do vysunutia spatného tahu

Optimalna hodnota FDM 1. kat FDM 2. kat. FDM 3. kat.
<2 sek. >2 sek. >3 sek. >6 sek.

V poslednej faze rolovania po drahe je dolezité spravne odhadnut brzdny ucinok a rychlost

spomalovania lietadla. Spatny tah méze byt deaktivovany len v pripade, kedy je zaistené

bezpeCné zastavenie alebo opustenie drahy po TWY a rychlost’ lietadla klesla pod 60 kts.

Dalsim FDM parametrom sledovanym pri navrhu EBT vycviku je tak FDM situacia kategérie 2
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— deaktivacia spatného tahu pri rychlosti nad 60 kts a FDM kategdrie 3 — deaktivacia spatného

tahu pri rychlosti nad 80 kts.

5.2 Priorizacia tém a navrh vycvikovych uloh EBT modulu

Tak ako piSem v predchadzajucich kapitolach, spravna priorizacia a skladba osnovy vycviku
su jadrom uspechu kazdého EBT vycviku. Pri dobre zacielenom vycviku dokaze vycvikové
oddelenie markantne zvysit kazdodennu bezpecénost prevadzky. V kapitolach vy3Sie som
navrhol ziskavanie a spracovanie prevadzkovych dat za ucCelom zistenia pripadnej
kompromitacie bezpeénosti v $tyroch oblastiach prevadzky. Dals$im krokom analyzy je
priradenie dobleZitosti kazdej z oblasti a stanovenie poradia podla zavaznosti. Zavaznost
kazdej z nich je stanovena na zaklade hroziacich rizik, miery ich nebezpecenstva (ohrozenie,
Zivota, zdravia alebo majetku) a frekvencie neZiaducich situacii v prevadzke. Pre ucely mojej
diplomovej prace anavrhu EBT cvieni som vytvoril jednoduchu tabulku s porovnanim
spominanych parametrov a jednoduchym vypocétom vysledného skoére pre priorizaciu.
Podobné bezpecnostné posudenie je v praxi ovefa komplikovanejSie aje vytvorené
bezpecnostnym oddelenim v sulade s SMS a bezpecnostnym manualom, avSak pre ucely

zostavenia EBT osnovy v mojej diplomovej praci, je tato zjednoduSena metdda dostacujuca.
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Tabulka 15 Zjednodu$ena priorizacia oblasti datovej analyzy EBT pre ucely vytvorenia

osnovy vycviku

Hroziace Frekvencia
Oblasti datovej analyzy EBT - situacie v Priorita
nebezpeéenstvo .
prevadzke
Pojazdova rychlost 2 3 6
TWY limitovana rozpatim > 1 >
kridiel
G-COL | vypnutie protizrazkovych
svetiel s vysokym N2
Taxi pred nastavenim
klapiek

Rychlost na APP
HEA | Odchylka od G/P na APP
Rychlost pod FL100

HDG maod A/P pod MVA
CFIT | GPWS soft/hard
varovanie bez G/A

DIhé podrovnanie

Doba do aktivacie
RWY-E | spatného tahu
Deaktivacia spatného
tahu pri vysokej rychlosti

i
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P W]~ (RN W] -
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Po ziskani a zanalyzovani dat z rbznych zdrojov a naslednej prorizacii nasleduje tvorba
vycvikovych uloh EBT cyklu. Nasledujuce vycvikové ulohy su odpovedou na datovu analyzu
EBT a problémy, ktoré z analyzy a naslednej priorizacie mézu vyplyvat. Po vytvoreni uloh je

dal8im krokom priradenie hodnotenych kompetencnych kritérii.
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Tabulka 16  Vycvikové ulohy rozSireného EBT vycviku vytvorené po EBT datovej analyze.

Pozn. Jednotlivé kompetencéné kritéria su oCislované na strane 36

©
Téma = IFee:lzja Vycvikova dloha Kompetenéné kritéria
o 1]2[3]a[s]e6][7]8]9
ATC pushing for taxi
B | GND Pred dokonéenim Before-taxi checklistu
InStruktor v roli ATC nariadi posadke
taxi

Expedite Taxi

B | GND | ATC ziadost na rychlejsie taxi z dévodu
slotu/lietadla na APP

Collide Traffic

LVO; Autobus alebo iné vozidlo krizuje
TWY pred lietadlom bez informécie od
ATC

Disturbtion on stand

VyruSenie posadky po zaparkovani na
stojanku za u€elom preruSenia
procedury vypnutia motorov

Directed to no-go TWY

C | GND | Taxi inStrukcie do span-limited TWY
(pozemné znalenie)

G-COL | C | GND

C | GND

High Energy shortcut ,keep high

speed“

A | APP Nepredvidatelné skratenie na APP od
ATC
Rastuci tailwind na G/S

A | APP Z +10do -15
Expedite descent below FL100 by
ATC

HEA | A | DES PoZiadavka na zvy$enie vertikalnej

rychlosti z dévodu prevadzky

IAS over 300kts below FL100 by ATC
A | DES Vysoka rychlost poZzadovana z dovodu
prevadzky

Last minute RWY change by ATC

A | APP Zmena RWY na opacnu a nasledny
vysoky profil

HDG to terrain below MSA

B | CLB Vektorovanie po vzlete — poziadavok na
zvysenu obozretnost posadky

HDG to terrain below MVA

B | CLB Chyba ATC, vektorovanie po vzlete
nespravnou zatackou k terénu
Updraft/downdraft on final approach
Intenzivne zostupné alebo zostupné
prudenie, vysoka V/S a aktivacia GPWS
Hard/Soft

CFIT

B | APP
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Braking-action Medium to Poor

C | LDG Vysoko kontaminovana draha s velmi
nizkym brzdnym koeficientom

Rastuci tailwind na kratkom finale

A | LDG Nahle zvySenie zadného vetru s rizikom
dlhého pristatia

RWY-E

5.3 Navrh hodnotiacej fazy EBT modulu

3-roény EBT cyklus obsahuje 6 vycvikovych modulov. Kazdy modul obsahuje vycvik, ktory je
prispésobeny prevadzke danej leteckej spolo¢nosti. V mojej diplomovej praci na nasledujucich
stranach navrhujem jedno simulatorové cvi¢enie hodnotiacej fazy, ktoré vzniklo na zaklade
predchadzajucich analyz a tvorby vycvikovych uloh. Ako som uZ popisoval v ostatnych
kapitolach, hodnotiaca faza je prvé simulatorové cvi¢enie EBT modulu a sluzi na posudenie
posadky. Prebieha v LOFT rezime, instruktor nezasahuje do vyvoja situacie a pozorne hodnoti
kroky a hlavne vyslednu situaciu. Hodnotiaca faza by nemala obsahovat zlozité a velmi
prekvapivé situacie. Jedna sa o bezny let so sériou zvladnutefnych zavad s dérazom na
rozhodovaci proces posadky. Pri tvorbe sylabu som vychadzal najma z osnovy zakladného

EBT pre 3. generaciu lietadiel a zo zoznamu novych vycvikovych uloh (rozSirené EBT).

Tabulka 17  Prehlad priebehu EBT modulu

Faza EBT Predpriprava 1. simulatorovy den 2. simulatorovy den
modulu
Uvod e Brifing 90 min. e Brifing 50 min.
e E-learning e Simulator 5 e Simulator 4
- Pripadové hodin hodiny
Trvanie Stadie (2x2+2X0,5) « Debrifing 1
e 1 mesiac pred e Debrifing 1 hodinu
vycvikom hodinu
e EBT e Hodnotiaca faza e Scenario-based
metodolodgia, e Manévrovacia faza
Casti EBT, faza
model
hodnotenia a
Obsah ciele vycviku
e Vycvikové témy
zakladného EBT
e Vycvikové témy
rozSireného
EBT
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5.3.1 Predpriprava

Dlhodoba priprava pilota na simulator a kontinualne vzdelavanie zabezpecuju letecké Skoly
formou predpripravy. Jedna sa o e-learning, alebo tiez tzv. distant learning. V sucasnosti je e-
learning vefmi roz8irenym prvkom udrziavacieho vycviku v leteckych spolo¢nostiach, ktorym
zalezi na kvalitnom vzdelavani a vycviku. Prezentacie a elektronické bulletiny i e-booky su
tak pre pilotov dostupné z akéhokolvek miesta s pripojenim na internet. Vzdelavat sa tak mézu
aj pocas pohotovosti, angl. stand-by duty, alebo vo svojom volnom Case. Je ddlezZité, aby sa
pilotom znalosti ziskané poc€as predpripravy hodili k praktickému vycviku a aby si tieto znalosti
naslednym praktickym cvienim lepSie zapamatali. Prikladom modZe byt zopakovanie

rychlostnych limitov na vysunutie klapiek a nasledné vyuzitie pri vycviku HEA.
Medzi hlavné vyhody e-learningu patria:
e Pristup do systému mimo vycvikového centra
o USetrené prostriedky na presun posadok a ubytovanie pri vycvikovom centre
e Maximalna flexibilita posadok
e Vlastné tempo ucenia
o Rychly navrat k uz prebratému uc€ivu a moznost venovat’ sa viac slabSim oblastiam

e Pristup k informaciam okamzite — vyhladavanie informacii vZdy ked si pilot v nie€om
nie je isty (limitacie, SOP, predpisy, atd.)

¢ Vycvikové oddelenie ma neustaly a aktualny prehlad o postupe vzdelavania vietkych
¢lenov posadok

¢ Moznost davkovania uciva — postupné publikovanie novych lekcii - zabranenie
narazového pretazenia Studenta

e Moznost elektronického testovania pilotov (napr. vo forme kvizov)

Medzi témy, ktoré su vhodné na publikaciu prostrednictvom e-learningu patria najma:
e Priprava na EBT simulator
o opakovaci vycvik znalosti FCOM, OM, QRH, atd.
o psychologicka odolnost — ,startle/surprise” efekt,
e Procedury v zimnom obdobi a odmrazovanie
e Limitacie lietadla a dalSie ,memory items*
e Rozbory nehéd, pripadové Studie incidentov, rozbory CSR

e Security vycvik
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e Preprava nebezpe&ného tovaru

5.3.2 Brifing EBT

Brifing pred simulatorovym cvienim je nevyhnutnou su€astou EBT vycviku a musi byt
prevedeny v ¢o najkratSom Case pred samotnym cvi¢enim. Pocas brifingu sa posadky v prvej
Casti oboznamia s EBT vycvikom ako takym a v druhej €asti sa brifing venuje samotnému
simulatorovému cviCeniu. V neposlednom rade je ucelom brifingu uvolnit atmosféru
a zopakovat' si dbleZité procedury a technické znalosti potrebné k naslednym cvic¢eniam.
Priebeh brifingu aj prezentacia su Standardizované a instruktor sa od osnovy méze odchylit

len minimalne (napr. za u¢elom dovysvetlenia nejasnosti).

Brifing trva 90 min. v prvy defi a 50 min. po€as druhého dia. Obsah vycviku je nasledovny:

e 1.den
o Filozofia EBT, hodnotenie

o ,Just culture”

o FDMacCSR
o CRM a pripadové studie
e 1. aj2. den

o Vycvikovy plan
o Technicky a SOP opakovaci rychlokurz

o Letovy plan a sprava o pocasi
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Tabulka 18  Obsah brifingu EBT

Téma

Obsah

1. den (90 min.)

Filozofia EBT,
hodnotenie

10 min.

Predstavenie histérie adbévody vzniku EBT vycviku.
Nadviazanie na predpripravu a vysvetlenie hodnotiaceho
procesu. Vysvetlit, ze cielom zmeny hodnotenia a zmeny
koncepcie simulatorovych dni nie zvyrazfiovat nedostatky
pilota ale identifikovat slabé miesta a o najpresnejSie nastavit
potrebny vycvik v nasledujucich cvieniach. Vysvetlit potrebu
Standardizacie hodnotenia naprie¢ aeroliniami a vyhody zo
zdiefania anonymizovanych dat. Zdéraznit, ze cely proces

EBT a spracovanie dat je zavisly na dodrziavani ,just culture®,

LJust culture”

5 min.

Vysvetlenie povodu ,just culture” (ICAO, EASA) a sutasné
legislativne postavenie v Eurépe. Zadefinovat' ,just culture®
ako jednu z bezpe€nostnych obran a zvyraznit délezitost
priznania chyby (chyba#trest) areportingu v leteckom

prostredi. V kone¢nom désledku nenahlasenie=trest.

FDM a CSR

5 min.

Predstavenie hlavnych FDM parametrov, ktoré dana aerolinia
sleduje a, v nadvaznosti na ,just culture, zvyraznit potrebu
reportingu. Objasnit ako sa podava report, priklady situdcii,
kedy je potrebné podat report a tiez priklady situacii, kedy to
nutné nie je. Cely proces reportingu priblizit najma druhym

pilotom, ktori s tym maju ¢asto minimalne skusenosti.

CRM
a pripadové

Studie

15 min.

Zvyraznit' potrebu spoluprace posadky a vysvetlit principy
CRM. Otvorena diskusia o pripadovych Studiach
Z predpripravy.

Prestavka 5 min.

Vycvikovy plan

20 min.

Podrobny priebeh simulatorového cvienia a jeho lokalizacia.
Casovy plan jednotlivych &asti cviéenia. Vysvetlenie LOFT,
LOS alSl. Vysvetlenie ulohy inStruktora v kazdej faze

cvi¢enia.

Technicky
a SOP
rychlokurz
(FCOM)

10 min.

Opakovanie (formou prezentacie a otazok) jednotlivych
technickych a proceduralnych oblasti so zameranim na dané

simulatorové cvicenie v hodnotiacej a manévrovacej faze.
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Letovy plan Posadka je oboznamena s letovym planom, trasou a po¢asim.
a sprava o 10 min. | Posadka predvedie brifing a rozhodne 0 mnozstve paliva.

pocasi

Koniec brifingu + prestavka 10 min.
2. den (50 min.)

Vycvikovy plan | 20 min.

Technicky
a SOP
10 min. .
rychlokurz Rovnaky ako 1. defi s va¢sim dérazom na fazu Scenario-
(FCOM) based

Letovy plan

a sprava o 10 min.

pocasi

Koniec brifingu + prestavka 10 min.

5.3.3 Simulatorové cvic¢enie

Jadrom EBT vycviku je praktické simulatorové cvicenie. Na nasledujucich stranach navrhujem
prvé takéto cviCenie, ktoré vzniklo na zaklade osnovy zakladného EBT vycviku, doplnenegj
o ulohy z datovej analyzy z predchadzajucich kapitol. Jedna sa o hodnotiacu fazu, ktora
prebieha v LOFT prostredi. InStruktor tak nezasahuje do priebehu cvi¢enia, okrem pripadu
kedy nastane fatalna chyba posadky. V takom pripade posadka cvi¢enie nezvladla, je docasne
vyradena z prevadzky a bude nasledovat individualne dodatocné cvicenie. V tabulke nizSie je
priklad informacii o lete pred simulatorovym cviCenim. Tieto data neobsahuju zasadné

informacie o priebehu vycviku a tak mézu byt poskytnuté posadke aj v predpriprave.
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Tabulka 19  Detaily simulovaného letu v hodnotiacej faze
HODNOTIACA FAZA (2x2:15)
Detaily letu
Trasa EGSS-LKPR-EGSS | Startovacia pozicia | EGSS stojanka 45R
,CTU22T cleared to Prague via CLN4S departure, SQUAWK 1000,
% once airborn contact 122,725
AT ,LCTUS5W cleared to Stansted via DOBENA4E departure, initially
5000 ft, QNH 1014, SQUAWK 3325*
Hmotnost, vyvazenie a vykon
Lietadlo | B737 Hmotnost’ | 42605 Posadka | 2/4 ZFW 51,2
OK-CTU | APS
Palivo 6.5 Palivo 3.9 Dospeli | 166 Deti/ 3/2
TRIP dojcata
Batozina | 30 PAX FWD | 25 PAX MID | 124 PAX 20
AFT
PocCasie - situacia
EGSS 31025G30KT BKN040 FEW030 | LKPR 18004KT 120Vv270 OVC001
2/-7 QNH 1015 10KM CAUTION VV100 7/7 QNH 993
BIRDS RVR150/150/150 LVO
LKPR 10004KT OVC020 VV200 6/5 | EGSS 27016KT OVC020 SCT018
QNH 994 RVR400/400/400 LVO -2/-4 QNH 1016 RWY
IMPROVING VISIBILITY CONTAMINATION 100 % WET
SNOW BA MEDIUM-POOR

V nasledujucej tabulke sa nachadza zoznam uloh, ktoré su zahrnuté v mojom navrhu

simulatorového cvi€enia. Navrh vychadza zo zakladnej osnovy a mojho zoznamu novych uloh.
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Tabulka 20 Zoznam uloch v simulatorovom cvi€eni. Pozn. Jednotlivé kompetenéné kritéria

suU oéislované na strane 36

Faza ) . Slgc’io_\fané kompetencéné
lotu Zo zéakladnej osnovy EBT kritéria
GND | MEL item
GND | LVO TAXI
TO Crosswind T/O
CLB Door open
CRS | Loss of GEN 2
CRS | Rapid depressuration
DES Loss of APU
APP DUAL ENG G/A
GND | Evacuation
Z datovej analyzy — rozSirené EBT
GND | ATC pushing for TAXI
GND | Expedite TAXI
APP Shortcut by ATC
APP Last minute RWY change
APP Updraft/downdraft on final approach
DES IAS over 300kts below FL100 by ATC
LDG Braking-action Medium to Poor
APP Rastuci tailwind na kratkom finale

Nasledne je vySSie uvedeny zoznam uloh zahrnuty do Casového planu simulatorového

cviCenia tak, aby v priebehu dvoch letov hodnotiacej fazy prebehli vSetky ulohy. Zataz by mala

byt rovhomerne rozdelena na PF a PNF a €o najviac zodpovedat' realite. V nasledujucej

grafike som vytvoril Casovy priebeh simulatorového cvi¢enia ur€eny pre pripravu instruktora.

Su v iom zahrnuté vSetky vy3Sie spominané zavady a situacie v poradi v akom maju nastat’.

InStruktor by mal mat’ okrem takéhoto profilu k dispozicii aj podrobny €asovy priebeh a vypis

situacii s presnym popisom najddlezitejSich sledovanych kompetencii.
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5.3.4 Debrifing a vyhodnotenie

Debrifing nasleduje po kazdom simulatorovom vycviku a z dévodu kvalitnej interakcie
posadky, je dbélezité, aby sa udial bezprostredne po cvieni. Prvou informaciou je vzdy

vysledok cvi€enia — prospel, resp. neprospel. Od vysledku sa odvija dalSi priebeh debrifingu.

Hlavnym ucelom debrifingu je ujasnit’ si vSetky nejasnosti technického alebo procesného

charakteru, ktoré sa vyskytli podas absolvovaného cviéenia. Dal§imi bodmi debrifingu su:
¢ Hodnotenie prevedenia jednotlivych prvkov cvi¢enia

o Graficka prezentacia vykonu posadky (odchylky pri ruénych manévroch, ILS deviacia,

odchylka od C/L pri vysadeni motoru atp.)
e ZavereCné hodnotenie, doporucenia pre posadku a spracovanie dokumentacie

ZavereCné hodnotenie by malo byt férové a malo by presne zodpovedat tomu ¢o odznelo
pocas debrifingu. KedZe hodnotiaca faza prebieha cela v LOFT prostredi, doleZity je vysledok
a konstatovanie bezpecného letu na konci cvi€enia. Pri kazdej vaznejSej zavade je
samozrejme ohrozena bezpecnost letu, avSak ddlezité je, Ze posadka doviedla lietadlo
bezpeCne na zem ariziko ohrozenia zdravia a zivota bolo po celu dobu akceptovatelné.
InStruktor tak nesmie mat’ po€as vycviku v hlave presne stanoveny scénar, ktory chce vidiet.
Je jedno kde posadka pristane a &i boli vSetky rozhodnutia podla instruktora spravne, dolezité
je, ze na konci to posadka zvladla. V hodnotiacej faze hodnoti inStruktor obidva lety (rola PF a
PNF) vjednom hodnoteni ako celok. Hodnotenie dostane zviast CPT a zviast FO

a vyhodnotené su vSetky kompetenéné kritéria.

Doba potrebna na debrifing sa lidi podla vykonu posadky ale nemala by presiahnut 1 hodinu.
V obdobi par dni po skon&eni modulu, by mali mat’ posadky mozZnost podrobne ohodnotit’ cely
EBT modul a vyjadrit' sa tiez ku ich pohfadu na hodnotenie (férovost, adekvatnost atd.)
a prinos cvic¢eni. Tato spatna vazba by mala byt délezitym zdrojom informacii pre modifikacie

nasledujucich modulov v cykle.
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6 Buducnost’ a vyuzitie EBT v ab initio a typovom vycviku

Prva verzia prirucky EBT od IATA zroku 2013 sa venuje aplikacii vycviku do systému
udrziavacich vycvikov u leteckych dopravcov velkych dopravnych lietadiel. Dal$im
pomyselnym krokom je aplikacia principov EBT do celého spektra leteckych vycvikov.
Prebiehajuci legislativny proces v Eurdpskej unii naznaluje postupné zrychlfovanie
implementacie EBT. Pripomienkové konanie pri legislativnom procese EASA o aplikacii EBT
v Eurépe objashiuje daldie kroky, ktoré budu po legislative nasledovat. Planované su
pripadové Studie priekopnikov EBT a nasledné konferencie s progresivnymi europskymi AOC.
Je pravdepodobné, Ze EBT bude v buducnosti ¢oraz viac ekonomicky vyhodné a po
niekolkych uspesnych aplikaciach v Eurdpe, sa napokon zru$i princip dobrovolnosti a EBT
bude pre velkych dopravcov povinné. Popri tom v sucasnosti prebieha aplikdcia EBT do

vycviku udrziavacieho vycviku pilotov helikoptér.

Z teoretického pohladu by bolo najprirodzenejsim dal§im krokom aplikovat EBT do typového
vycviku prudovych lietadiel, ktory je z velkej €asti podobny udrZiavaciemu vycviku. Cvicenia
prebiehaju na rovnakych simulatoroch a inStruktori by boli po preskoleni z udrziavacich
vycvikov, profesne pripraveni. Ziskavanie dat z prevadzky, resp. z prebiehajucich vycvikov, by
bolo podstatne jednoduch$ie. Kazda lekcia na simulatore totiz prebieha pod dohfadom
najpovolanejSich EBT instruktorov, ktori dokazu najlepsie identifikovat slabé miesta Studentov.
NavySe, vSetky parametre letu v simulatore su presne sledované a je mozZnost ich spatne
prehrat aj automaticky spracovat podobne ako FDM z lietadla. Jednotlivé simulatorové
cviCenia sa pocas typoveho vycviku, narozdiel od realnej prevadzky, neustale opakuju a o to
jednoduchs8ie je ich porovnavanie. Nedostatky Studenta tak moézu byt velmi rychlo
identifikované a pri spravnej praci s datami a hodnotiacimi spravami, mézu byt vSetky

odstranené aj pri neustalom striedani instruktorov po€as vycviku.

Pri vycviku ab initio (integrovany alebo modulovy — PPL,CPL atd.) je podla méjho pohladu
situacia omnoho komplikovanejSia. Zavedenie kompetenénych kritérii a hodnotiaceho
systému by bola ta jednoduchSia uloha. AvSak, ako popisujem v celej mojej praci,
najdolezitejSie na vycviku EBT je pochopit principy, najst prvotnu pri€inu nedostatkov
a nasledne aplikovat postupy na opravu slabych miest Studenta. V malych leteckych Skolach
vSak Casto pracuju ako inStruktori ludia, ktori nemaju skusenosti a vycvik porovnatefny
s inStruktorom alebo examinatorom na prudovych lietadlach. Nejde o technické alebo
proceduralne znalosti, ale hlavne o psycholégiu u€enia a pracu s ludmi. Letecki inStruktori su
v mnohych pripadoch len o nie€o skusenejSi ako ich Studenti a mozZnosti ich prinosu su tak

prakticky obmedzené len na manualne zru€nosti. VyrieSit tieto nedostatky tak bude
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v buducnosti velmi tazka uloha. Ale kedze zakladné navyky, intuicie a kompetencie pilota,
ktoré velakrat v historii zachranili mnozstvo zivotov, sa buduju prave v prvych rokoch vycviku
pilota, musi letecka odborna spolonost’ najst cestu ako zahrnut to najlepSie z vycvikovych

metdd aj sem.

V kazdom pripade, aplikacia do typového alebo ab initio vycviku by si vyziadala zmenu
hodnotiaceho systému, ktory by musel odrazat postupné ziskavanie kompetencii v priebehu
vycviku. Je velmi pravdepodobné, Ze by po&as tychto vycvikov boli niektoré kompetencie Upine
vyradené z hodnotenia a naopak niektoré iné by vznikli. Napriklad, kompetencia v oblasti
vedenia a timovej spoluprace sa od Studenta v prvej faze vycviku neocakava ani nepozaduje
a naopak su potrebné kompetencie ako déslednost, schopnost ucit’ sa a poslichat’ instrukcie.
Ciefom vSak je, aby prave prvotné vycviky ako ab initio a typovy vycvik boli zakladom pre vyvoj
esencialnych kompetencii buduceho dopravného pilota a musia byt koncipované tak aby bol

Student po absolvovani plne pripraveny na dal3i postup.

Okrem letovej posadky je dalSim zakladnym prvkom bezpecénosti za letu posadka v kabine
cestujucich. Uloha stevardov je v oblasti bezpeé&nosti letu velmi déleZita a ako sa ukazalo aj
pri nedavnych nudzovych evakuaciach (napr. Sukhoi-Superjet 100, Moskva 2019), mézu na
vykone tychto ¢lenov posadky zavisiet desiatky fudskych Zivotov. V buducnosti sa tak oCakava
nastup EBT aj vo vycviku letuSiek, kedze vyuzitie kompetenénych kritérii a hodnotiaceho
systému sa da pomerne fahko aplikovat. V leteckej spolo¢nosti Emirates, ktora je znama
svojim preciznym pristupom k vycviku letuSiek, sa uz zaCalo so zbieranim dat na vyskum

kompetenénych kritérii. [22] Nevyhodou vsak je omnoho taz3ie ziskavanie informacii

z prevadzky a hlavnym zdrojom udajov zostava nadalej reporting.

V neposlednom rade s EBT suvisia uplne nové formy vycviku a vyuzitie novych technoldgii.
Na vycvikovych konferenciach po celom svete ale aj v pracovnej skupine EASA RMT.0599,
ktora pripravuje legislativne rieSenie, sa objavuju nazory na zavedenie technolégii ako
virtualna realita a umela inteligencia do vycviku dopravného pilota. [21] Virtualna realita by
mohla vyznamne zlepSit a urychlit pripravu novych pilotov po€as vyulby normalnych
a nudzovych postupov v prvotnej faze typového vycviku. Mohli by sa tym nahradit
proceduralne tréningové makety a pocitaCové programy na vyucbu prace s FMC.
Z ekonomického hladiska by sa tiez zniZila zavislost na FTD fixnych simulatoroch
a in8truktoroch, ktori Casto travia ¢as vyucbou zakladného rozloZenia kokpitu a vysvetlovanim

zdkladnych modov autopilota.
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7 Zaver

Nova forma vycviku EBT prinaSa zmenu do oblasti, kde az doteraz prevladal velmi
konzervativny pristup. DIhé roky sa nikto z odbornej verejnosti a relevantnych autorit neodvazil
razantnejSie zmenit Strukturu udrZovania sposobilosti letovych posadok. Bohuzial,
pretrvavajuce konstantné Statistiky leteckych nehdd a incidentov naznacuju, ze zmena vo
vycviku musi prist a neméze byt len kozmeticka. Ako povedal raz davno Lucius Annaeus
Seneca ,Errare humanum est, sed perseverare diabolicum®, teda ,Mylit sa je ludské, no
pretrvat v omyle je diabolské“. Svetovi odbornici z komisii OSN, resp. ICAO, tak prisli
s navrhom na zmenu, ktora bola prekvapivo pozitivne a rychlo prijata naprie€ celym leteckym

priemyslom.

Prichodom EBT sa zmenil pohfad na letecky vycvik. Cielom snaZenia uz nie je len uspesSne
zvladnuté cvi¢enie alebo manéver a percentualna uspesnost. Stredobodom pozornosti sa
stala kvalitna a odolna posadka, ktora dokaze reagovat adekvatne, kompetentne a dostatoéne
rychlo, aktora bezpe€ne vyrieSi aj komplexny a neakany problém. Po novom tak uz
neexistuje len jedno spravne rieSenie zo scenaru simulatorového cviCenia ale kazdé cvi¢enie

mdze mat' niekolko spravnych a v danej sekunde adekvatnych rieseni.

EBT okrem iného prinasa do leteckého priemyslu novy impulz na podporu ,just culture a ,no
blame policy“. Ak chceme, aby tieto pojmy naozaj fungovali ako nastroje na podporu reportingu
zo strany pilotov, musime sa zbavit obav z postihov. Aj preto sa v EBT postupne vytracaju
pojmy ako check alebo preskuSanie a nahradzaju sa pojmami ako hodnotenie a posudenie.
EBT sa snazi nastolit' kulturu spoluprace a atmosféru rovnosti a reSpektu. Snazi sa bojovat
s tzv. kokpit gradientom ale aj velmi rozSirenym autoritativnym pristupom inStruktorov. Nova
filozofia chce zmenit principy a myslenie klasickych inStruktorov. Autori EBT si uvedomuiju, ze
takato zmena neméze nastat hned a méze si to vyzadovat obmenu instruktorskej generacie,

ale je ddlezité urobit’ prvy krok.

Z pohladu obsahu vycviku neprina8a EBT hned od zaciatku razantné zmeny. VSetky povinné
manévry z LPC fazy pévodného udrZiavacieho vycviku zostali zachované. Prvou zmenou
oproti LPC v prvej generacii zakladného EBT vycviku je zniZenie frekvencie niektorych
povinnych manévrov a zavedenie ALL ENG GA manévru, teda nezdareného priblizenia s pine
funk&énymi motormi. Do udrziavacieho vycviku manualnych zruénosti pilota sa tak prvy krat
v historii dostal manéver, pri ktorom nejde o katastroficki zavadu ale o bezné nezdarené
priblizenie. Odbornici zistili, Ze mnozstvo posadok v nebezpelnej situacii nevykonalo
nezdarené priblizenie len z dévodu strachu z chyby pri tomto manévri a nedostatoCnej

pripravenosti. Aj toto je priklad vyuZitia spatnej vazby od pilotov a ziskanych dat z prevadzky.
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Dal$ou zmenou je presunutie hodotiacej asti udrziavacieho vycviku z konca na zagiatok EBT
modulu. Je tak hodnoteny skutoény a aktualny stav schopnosti a kompetencii posadky a nie
stav po 4 az 6 hodinach predchadzajucej dodatocnej pripravy v simulatore. Okrem zloZenia
a Struktury vycviku sa po novom $tandardizuje hodnotenie a umozni sa porovnavanie vykonu
posadok naprie€ vSetkymi dopravcami srovnakymi alebo pribuznymi typmi lietadiel.
Objektivne zhodnotené zru€nosti posadok sa porovnavaju ovela jednoduchsie ako rozdielne
cviCebné ulohy a ich prevedenie. Okrem iného, sa malym dopravcom s malym mnozstvom
pilotov takto umozni vyuzit velké mnozstvo zdielanych dat a mat moznost’ porovnavat vykon

svojich posadok z dal§imi dopravcami.

Mnohi operatori uz v su€asnosti aplikuju principy EBT a obsah hodnotiacej fazy &i scenario-
based fazy do svojich OPC preskusani. Pre tychto operatorov, ktory aplikovali aspori ¢ast
programu ATP/ATQP, tak bude prechod na EBT podstatne jednoduchSi. Délezité vSak je, ze
sa vytvoril novy vycvikovy ramec, ktory je podstatne flexibilnejsi a umozriuje relativne rychlo
reagovat na nové hrozby, ale aj nové trendy vo vyskume a vyvoji ludskej psychiky. Zaviedol
sa aj doteraz nie velmi vyuzivany spdsob vyuky — In-seat instruction, teda instruktaz z pozicie

pilota, ktory prinasa vyuku formou ,zazitku®.

Z pohladu manazmentu leteckého dopravcu prinasa EBT rozSirenie platnosti line checku az
0 12 mesiacov astym spojenu pozitivnu zmenu na strane nakladov. V strednodobom
a dlhodobom horizonte sa zniZia naklady na poistenie flotily a taZzko kvatifikované budovanie

reputacie.

Vytvorenie nového spdsobu vycviku, zanalyzovanie dat a vytvorenie osnov prebehlo relativne
rychlo. Ako uz spominam vyssie, tazSie bude tieto zmeny aplikovat. Nielen z pohfadu zmeny
filozofie, ale aj z pohladu legislativy. Uplné prerobenie doterajiecho spdsobu revalidacie
licencii bude vyZadovat’ velké legislativné zmeny a taktisto prispdsobenie leteckych uradov po
celom svete. Schvalovanie leteckého vycviku na zaklade 50-roéného checklistu bola doteraz
pre regulatorov relativne lahka uloha. Uz teraz je tak jasné, Ze prechod mnozstva leteckych

dopravcov na EBT prinesie velké zdrzania a problémy.

Cielom mojej diplomovej prace bolo priblizit odbornému ¢itatelovi problematiku nového typu
vycviku. Objasnil som hlavné dévody jeho vzniku, principy EBT filozofie, vznik a historiu
kompetencnych kritérii a aktualne vyuzitie vo svete. Jadrom mojej prace je kompletny popis
implementacného procesu EBT v leteckej Skole velkého leteckého dopravcu. V teoretickej
Casti som sa zameral najma na zmenu leteckej priru¢ky v zmysle tvorby hodnotiaceho procesu
a znamkovacich kritérii a vycvik instruktorov. Popisal som moznosti ziskavania a spracovania

prevadzkovych dat a aktualnu legislativnu Upravu v Eurdpe. V praktickej ¢asti som Citatelovi
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priblizil méj navrh datovej analyzy prevadzkovych dat pre tvorbu pokrocilejSej rozSirenej verzie
EBT. Preskumal som Styri rizikové oblasti, ktoré povazuje EASA na zaklade svojich Statistik
za aktualne hrozby pre letecku prevadzku. Pre kazdu z nich som urcil niekolko parametrov,
ktoré je dnes pomocou réznych systémov mozné sledovat. Neprimerané hodnoty tychto
parametrov mézu byt velmi dobrymi indikatormi vnutorného problému aerolinii vo forme zle
nastaveného vycviku, alebo v horSom pripade trvajucej nekazne letovych posadok. VSetky
takto ziskané hodnoty som rozdelil do Styroch kategérii podla zavaznosti alebo neprimeranosti
a navrhol som adekvatnu reakciu pri ich prekroeni. V dalSich podkapitolach som simuloval
naslednu priorizaciu prevadzkovych rizik atvorbu vycvikovych uloh, ktoré by mali byt ¢o
najpresnejSou odpovedou na hroziace nebezpecenstvo v prevadzke. Kazdej ulohe som podla
principov EBT vycviku pridelil sledované kompetenéné kritéria a niektoré z nich som zaradil
do navrhovaného prvého 4-hodinového simulatorového cvi¢enia EBT. V neposlednej rade
som predstavil moju odbornu predstavu EBT brifingu a debrifingu. V poslednej 6. kapitole som
Citatelovi pribliZil moznosti vyvoja EBT do buducnosti a uplatnenie EBT v typovom a ab initio

vycviku pilota.
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Priloha 1 Suhrn vycvikovych priorit zakladného EBT programu podrla

generacie lietadla

Témy, ktoré su len doporu€ené, su podfarbené sivou farbou. [3]

Pozn. 1. generacia lietadiel nebola posudzovana.

Generation 4 Jets

Adverse weather

Mdverse wind

ATC

Automation management

Aircraft system maltfunction

Engine failure

Compatancies non-technical (CRM)

Aireraft System management

Fire and smoke management

Compliance

Approach, visibility close to minimum

Loss of communications

Errar managament

Landing

Managing loading, fusel, parformance erors

Go-Around management

Runway or taxiway condition

MNavigation

Gen4 Jet Training Topics
>

Manual aireraft control Surprise Operations or type specific
Mismanaged aircraft state Terrain Pilot incapcitation
Monitoring & cross-checking Workload, disraction, pressura Traffic

Unstable approach Upsal racovary

Windshear recovery

Generation 3 Jets

Adverse weather

Adverse wind

ATC

Automation management

Aircraft system malfunction

Engine failure

Compatencies non-technical (CRM)

Aireraft systern managamant

Fire and smoke managamant

Compliance

Approach, visibility close to minimum

Loss of communications

Error managament

Landing

Managing loading, fuel, parformance erors

Go-Around management

Surprise

Navigation

Manual aircraft control

Windshear recovary

Operations or type specific

Mismanaged aircraft state

Workload, disraction, prassura

Pilot incapcitation

Monitoring & cross-checking

Unstable approach

Gen3 Jet Training Topics
>

Runway or txiway condition

Terrain

Traffic

Upsat racovery
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Generation 3 Turboprops

Adverss weafier ircrafit systern matfunctions Adverss wind
7 Autormation maragemert Airaft system managemern Ergine Failure
g Comnpetencies non-dschrical ([CRM) Appmach visibiity coss f minimum Firm ard smake managemert
= Compiancs Landing Lass of communicaians
E Errar management Surprise Managing loading, fu=l. perforrmancs eros
= Ga-Around management Terain Mavigation
~ A |Manual srora® conral Upset moavery Operafions ar typs specific
E Mismaraged arcat stk Workload, dsvacion prssum LT ———
E Manitoring & cross-checking Rurmay o saxway condsan
: sttt apmroach Trafc
- Wirdshzar recavery
]

Generation 2 Jets

Adverse weafer

Adverss wind

Los= of communic aliars

Approach ., visibiity clos= o minimum Aircralt systern maltunction Managing loading, fuel. perforrmancs eros
Autarmaiion maragemert Complance Navigation

E_ Competencies nandechrical {CRM} Engine Failhue DOperations or typ= specfic

= Error managsrmer Firm and smoke managsmer Piot incapaafion

E Go-Arourd managemert Landing Rurway o axway candson

‘A | A [Manual sirorat contral Mismarmged asrcall state Teran

; Manitoring & crass-chacking Surprise Trafic

; Urmstable aporaach Wirkshear recovery Upsst moovery

5

Generation 2 Turboprops

Adverss waafier Aircraft system mallundions Adverss wind
E Autormafian maragemert Aircraft systern management Ergine Falure
E‘ Campeencies nandechrical {CRM] Appmiach, visibiity dose fa minimum Fire and smaks managemert
= Conpliance Landimg Lass of communica$ans
g Errar management Surprise Managing loading, fu=l. perforrmancs eros
E Go-Around managemert Terain MNawgaton

A |Manual srorad conral Ups et meoavery Operafions ar typs specific

E Mismaraged sirca® staie Wirkiaad, disracan, pressuns Piatincapciafian
ﬁ Manitaring & cross-checking Rurway o taxiway condiian
: sttt apmroach Tralc
] Windshear recavery
o
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Priloha 2 Porovnanie nakladov: EBT a klasicky udrziavaci vycvik [16]

Table 10: Difference between costs for an operator when providing EBT and when providing legacy
recurrent training and checking

type of costs EBT costs Legacy training Difference
(EUR/year) costs (EUR/year)

1. Preparatory costs

la.External assistance in setting up the 100 000 100 000
EBT framework to develop the

competency framework and develop

training programme

1b.Training of EBT project team 22222 22222
(manager)

1c.Development of EBT programme by 111 111 111 111
training manager

1d.Update of the recurrent training 88 889 88 889 0
programme

le.Approval of recurrent training 8 400 8 400 0

programme (fees and charges)

1f.Costs for consultants to train 390 000 390 000
instructors to deliver EBT training and

assessment (10 classes for 10 instructors,

3 days per instructor)

1g.Training of instructors for EBT (3 days 444 444 444 444
per instructor) — alternative occupancy

and 1 day competency assessment per

TRI/TRE

1j.Costs for instructors/examiners for 111 111 111111 0
refresher training for EBT (1 day per

instructor/examiner)

2. Purchase of equipment (IT tool: 100 000 100 000

electronic reporting/statistical analysis)
for EBT training (for safety reporting
programmes, monitoring of  pilot

performance)

2a. Costs for maintaining licences for IT 10000 10000
tool

3. OPCand LPC / EBT modules 0

3.1 Cost for OPC & LPC (4 sessions per 4 444444 4 444 444 0

year in 4 days per pilot/year)

3.2 Per diems for travelling and doing 112 000 112 000 0
OPC and LPC (4 days per pilot/year)

3.3 Costs for TRI/TRE per year to conduct 2 666 667 2 666 667 0
OPC and LPC (1 instructor/examiner for 2

days every 6 months, in total 4 days per

year per pilot)

3.4 Cost for the simulators (EUR 1200 per 3 360 000 3 360000 0
sessionfcrew) 2800 sessions for 1 000

crew per year

4. Line check/Line evaluation of 0
competence

93



4.1 Cost for line check (1 day line check
per pilot; 600 line checks for all 1000
pilots)

5. Ground training

5.1 Cost for a trainer for 1 day ground
training (250 days for all 1 000 pilots)

5.2 Cost for ground training per pilot
(alternative occupancy for 1 day training)

5.3 Allowance/per diem for travel of crew
to the main base/headquarters for
ground training (the trip is 2 days per
year per pilot/FO + 1 day for the
training).

6. Remedial training

6.1 Cost per crew to do OPC & LPC (4
sessions per year plus days for travelling
to the simulator - 4 days in addition (one
day before the simulator, 1 day after it is
finished); in total 8 days

6.2 Per diem for the pilot to do OPC & LPC
{allowances for 8 days per pilot for
travelling, stay, perform checks, back)

6.3 Costs for TRI/TRE per year to conduct
OPC and LPC (in total 5 days per year per
pilot)

6.4 Cost for simulators (EUR 1200 per
session/pilot; 4 sessions per pilot/year)
Total

Incl. total one-off costs only for EBT
Incl. total recurrent costs only for EBT
Turnover of the operator with 1000

pilots

% of costs from the operator's turnover

666 667

138 889

1111111

420000

115556

2912

69 333

87 360

14 581 11

6

4 567 000000

0.32%

94

666 667

138 889

1111111

420 000

115 556

2912

69333

87 360

13403 338.67

1 0.29%

1177 778
1167 778

10 o000

0.03 %



Priloha 3 Osnova zakladného EBT vycviku pre 4. generaciu [3]
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
’ Engine failure after the application of take- From initiation of take-off to complete stop (or as
Rejected take-Off A | TO |t thrust and before reaching V1, applicable to procedure) 29 u
Failure of a oriical engine from V1 and [The manoeuvre is considered to be complete at a point
Failure of critical engine A 10 |botore reacting va m‘-"owes‘ AT when aircraft is stabilised at normal engine-out climb X X
between V1 & V2 et condm?:ms speed with the correct pitch and lateral control, in trim
y condition and, as applicable, autopilot
© |Failre of critical engine Failure of a critical engine from V1 and [The manoeuvre is considered to be complete at a point
8 |weenva & vs 9 B | TO |before reaching V2 in lowest CAT | \when aircraft is stabilised in a clean configuration with X X
= visibility conditions D manual aircraft control skills
= Initiation of emergency descent from with smoothness and accuracy as The is to be once the
E’ Emergency descent C CRZ ' u? d Y appropriate to the situation aircraft is stabilised in emergency descent configuration | X X | %
. normal cruise aftitude Detects deviations through instrument and profile
(and profile)
‘T Scanning [ This manoeuvre should be flown from intercept to
= With a critical engine failed, manually flown |Maintains spare mental capacity during centreline untl acceleration after go-around. The
' |Engine-out approach & go- normal precision approach to DA, followed Eanual avn;raft comfrm i manoeuvre is considered to be complete at a point when
D |arouna A | APP |by manually flown go-around, the whole avnllamst e aircraft within the flight aircraft is stabilised at normal engine-out climb speed with | X X
> manoeuvre to be flown without visual envelope the correct pitch and lateral control, in trim condition and,
3 reference [Applies knowledge of the relationship as applicable, autopilot engagement* (describe generally
g between aircraft attitude, speed and thrust
c High energy, initiation during the approach at 150 to 300 m
g Go-around A APP  |Go-around, all engines operative (500 to 1000 ft) below the missed approach level off X X[ x
] Go-around, all engines operative followed Initiation of go-around from DA followed by visual circuit
Go-around A | APP |\ visual circuit, manually flown and landing X 2|2
Go-around A | APP |Go-around, all engines operative During flare/rejected landing X x| x
Initiation in a stablilised engine-out configuration from not
Engine-out landing A | LDG |witha critical engine failed, normal landing ess than 3 nm final spproach. untl completion of rall out X
Predictive windshear warning before take-off, as
GND applicable (e S
1o [Adverse weather scenario, e.g. thunderstorm activity, . =l =
icing
TO \Windshear encounter during take-off, not predictive X X X
0 Predictive windshear warning during take-off x | x x | x
To Crosswinds with or without strong gusts on take-off X X
CRZ Aniciate ad: " Windshear encounter scenario during cruise X X x| x| x
1 nticipate adverse weather
APP Z::“;“fzfg’l[":‘u’;‘iﬂ;’z":'r“g"l‘s’:\‘j':sm:s el |Prepare for suspected adverse weather | Reactive windshear warning during approach or go-around | X x | x X
Adverse Weather | A [ ,op |2 high temperature conditions. ?:f;:”‘sfoa:;gs;mame' Predictive windshear warning during approach or go- | x | x
The proper use of use of antiice and de- | B a"‘:’pm"p"a‘e procedure cormectly around
App | (Cing systems should be included generally | oo\ e circratt control Thunderstorm encounter during approach or on missed | I x
in appropriate scenarios approach
APP Increasing tailwind on final (not reported) x | x x | x
[Approach and landing in demanding weather conditions,
APP e.g. turbulence, up and downdrafts, gusts and crosswinds x X | x
incl. shifting wind directions
Non-precision approach in cold temperature conditions,
APP requiting altitude compensation for temperature, as x| x X
to type.
APP, Crosswinds with or without strong gusts on approach, final . .
LDG and landing (within and beyond limits)
Reduced visibility even after acquiring the necessary
APP X [ X X
visual reference during approach, due to rain or fog
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Generation 4 Jet - Recurrent A it and Training Matrix Competency map
ALL ACAS warning, recovery and subsequent engagement of | o M
automation
FMS tactical programming issues, e.g. step climb, runway
ALL changes, late clearances, destination re-programming, | X X
executing diversion
Recoveries from TAWS, management of energy state to
ALL X X | X
Knows how and when to use flight restore automated flight
ALL management system(s), guidance and Amendments to ATC cleared levels during altitude X X
automation capture modes, to force mode awareness and intervention|
Demonstrates correct methods for
To |The purpose of this topic is to encourage |engagement and disengagement of auto ~ |Late ATC clearance to an altitude below acceleration X X o
and develop effective flight path flight system(s) altitude
7O, |management through proficient and Demonstrates appropriate use of flight
APP_|appropriate use of flight management guidance, auto thrust and other Engine-out special terrain procedures = = 2
system(s), guidance and automation systems Forcing AP disconnect followed by re engagement,
CRZ [including transitions between Maintains mode awareness of auto flight recovery from low or high speed events in cruise X X | X X
Aut tion , monitoring, mode and tem(s), including and
utomati A | crz |vigilance and flexibility needed to change  |automatic transitions Engine failure in cruise to onset of descent using X X
management from one mode to another. Included in this |Reverts to different modes when automation
["=no [topic is the means of mitigating errors appropriate
CRZ " descent X X
ibed as: Detects deviations from the desired aircraft
DES, |mishandled auto flight systems, state (flight path, speed, atitude, thrust, | Managing high energy descent capturing descent path o o 2
APP mode selection, flight etc.) and takes action. from above (correlation with unstable app training)
APp |Management system(s) and autopilot No ATC clearance received prior to commencement of - - -
usage. Anticipate mishandled auto flight system  |approach or final descent
PP Recognise mishandled auto flight system. - |Reactive windshear and recovery from the consequent
Take appropriate action if necessary high energy state X X X
[ Restore correct auto flight state Non pr fp— i o P
b APP Identify and manage consequences on precision of nfreguetidy flown approaches using the X
k4 maximum available level of automation
ke [
o APP Gear malfunction during approach X X X
j=2) ] —
c ATC clearances to waypoints beyond programmed
= APP descent point for a coded final descent point during an
] approach utilising a final descent that is commanded by | X X X
= the flight management system
o
[
[%2]
= Communication:
o Demonstrates effective use of language,
= responsiveness to feedback and that plans
c are stated and ambiguities resolved
[} Leadership and teamwork:
ﬁ Uses appropriate authority to ensure focus
pet app |This encapsulates communication; on the task. Supports others in completing  (GPS failure prior to commencement of approach
leadership and teamwork; problem solving [tasks. associated with position drift and a terrain alert YR
S and decision making; situation awareness; |Problem solving & decision making:
'@ Competencies workload management. Detects deviations from the desired state,
S technical A evaluates problems, identifies risk,
< [non-technical Emphasis should be placed on the considers alternatives and selects the best
Li (CRM) development of leadership, shown by EBT |course of action. Continuously reviews
data sources to be a highly effective progress and adjust plans
competency in mitigating risk and Situation awareness
improving safety through pilot performance |Has an awareness of the aircraft state in its
environment; projects and anticipates
i prol ip: Cabin crew report of water noise below the forward galley
DESC Workload management: indicating a possible toilet pipe leak, with consequent X | X[ X
avionics failures
— Prioritises, delegates and receives Smok T bined wih 2 d i land
CRZ assistance to maximise focus on the task. [ > o<c rémoval but combined with a diversion until fanding X X[ x|x|x
— Continuously monitors the flight progress.
IACAS warning immediately following a go-around, with a
CRz descent manoeuvre required. X XX X|X
Compliance failure. C of not thata failure has ~ [The following are examples of potential compliance
complying with operating instructions (.g.  [occurred failures, and not intended to be developed as scenarios
SOP) Make a verbal announcement as part of an EBT Module:
This is not intended to list scenarios, but  [Take appropriate action if necessary
instructors should ensure that observed  |Restore safe flightpath if necessary 1. Requesting flap beyond limit speed
non-compliances are taken as learning Manage consequences 2. Flaps or slats in the wrong position for phase of flight or
opportunities throughout the programme. approach .
Compliance A In all modules of the programme, the 3. Omitting an action as part of a procedure Intentionally blank
p ALL |ESTD should as far as possible be treated 4. Failing to initiate or complete a checklist
like an aircraft, and non-compliances 5. Using the wrong checkiist for the situation
should not be accepted simply for
expediency.
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
APP |Adverse weather scenario leading to a reactive windshear X x| x
lwarning during approach
AP |Any threat ar error which can resutin Ad\éel:e weather scenario leading o pvedlcnvz | x < x
which require a decision to \windshear warning during approach or go-aroun
go-around, in addition to the execution of Adverse weather scenario, e.g. thunderstorm activity,
APP|the go-around. Go-around scenarios heavy precipitation or icing forcing decision at or close to | X. X | x| x
should be fully developed to encourage IDA/MDA
PP effective leadership and teamwork, in DA with visual reference in heavy precipitation with doubt | e 152 |52
addition ;:uzfzgir:;t:\‘v‘;;g" ;",ﬁ :nica"sm" about runway surface braking capability
9.
s d APP |aircraft control or fight management Adverse wind scer\anodresulnng inincreasing tailwind - 7 -
o-aroun A and automation as applicable below DA (not reported)
management APP|Design should include the element of Adverse wind scenario including strong gusts and/or - - -
d baced crosswind out of limits below DA (not reported)
P 9
App |Should not be predictable and anticipated. |Adverse wind scenario including strong gusts and/or B . .
This topic is completely distinct from the. crosswind out of limits below 15 m (50 ft) (not reported)
go-around manoeuvre listed in the Lost of difficult communications resulting in no approach
APP | manoeuvres training section that is clearance prior to commencement of approach or final X X X
intended only to practice psychomotor skil descent
e and a simple application of the procedures. Birds, large flocks of birds below DA once visual P |l sz
reference has been established
AP System malfunction, landing gear malfunction during the
approach
ALL E:Ia);l'mth unreliable airspeed, which may be recoverable X x X
@ |Alternate flight control modes according to malfunction
[
% ALL characteristics X X X
E ALL IACAS RA to descend or ATC immediate descent X | X X
2 bES TAWS warning when deviating from planned descent x | x
s routing, requiring immediate response
‘©
i Scenario immediately after take-off which requires an
= To immediate and overweight landing 1 =
3 ‘Adverse wind, crosswinds with or without strong gusts on
a To take-off 2 X
o
o 1o Adverse weather, windshear, windshear encounter during | . 0
= take-off, with or without reactive warnings
I
§ 10 Sggu'n; failure during initial climb, typically 30-60 m (100- | | . =
g Windshear encounter scenario during cruise, significant
CRZ and rapid change in windspeed or down/updrafts, without | X X X | x| x
c Desired competency outcome:
S lwindshear warning
= S Demonstrates manual aircraft control skills
g with smoothness and accuracy as Adverse weather, windshear, windshear encounter with or
= APP appropriate to the situation [without warning during approach X X | x X
[ The competency description is “Maintains ~|Detects deviations through instrument g during appr
W \Manual aircraft A control of the aircraft in order to assure the.|scanning Adverse weather, deterioration in visibillty or cloud base,
control App |stccessful ottcome of aprocedure or Maintains spare mental capacity during or adverse wind, requiring a go-around from visual circiing |ERIERIERIER x | x [ x
manoeuvre. imanual aircraft control approach, during the visual segment
| Maintains the aircraft within the flight
APP, envelope Adverse wind, crosswinds with or without strong gusts on
LDG :Plvl‘es k"ﬂW‘E;ligﬁ ‘Dfnthe felﬂt:r'sg‘fh . |awproach, final and anding (it and beyond Imis) X X X
etween aircraft atttude, speed and thrus
Adverse weather, adverse wind, approach and landing in
APP, demanding weather conditions, e.g. turbulence, up and B sz
LDG downdrafts, gusts and crosswinds incl. shifting wind
directions
APP, Circling approach at night in minimum in-flight visibility to
. lensure ground reference, minimum environmental lighting
LDG
and no glide slope guidance lights
APP Runway incursion during approach, which can be triggered
oG by ATC at various altitudes or by visual contact during the | X X X
landing phase
Adverse wind, visibility, type specific, special
LDG consideration for long bodied aircraft, landing in minimum | X | X X X
|visibility for visual reference, with crosswind
System malfunction, auto flight failure at DA during a low
LDG \visibility approach requiring a go-around flown manually. | X X | x X
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
Instructor role-play
ALL Deviations from the flight path, in pitch attitude, speed, X X
altitude, bank angle
| Developed scripted role-play scenarios
the need to monitor flight Instructor role-play:
path excursions from the instructor pilot Simple automation errors (e.g.
(PF), detect errors and make appropriate incorrect mode selection, attempted engagement without
ISI AL [interventions, either verbaly or by taking the necessary conditions, entering wrong altitude or X X
Monitoring, cross control as applicable. The scenarios Recognise mismanaged aircraft state. speed, faiure to execute the desired mode) culminating in
hecki should be realistic and relevant, and are for |Take appropriate action if necessary a need for direct intervention from the PM, and where
checking, error A the purpose of and Restore desired aircraft state necessary taking control
management, reinforcement of effective flight path Identify and manage consequences Instructor role-play
mismanaged App [monitoring ‘De"‘D”ds"a‘e“ role-play should Unstable approach or speed/pathivertical rate not X | x X | x
. contain realistic and not gross errors, congruent with required state for given flight condition
aircraft state leading at times to a mismanaged aircraft
state, which can also be combined with Instructor role-play
upset management training. Demonstration exercise - recovery from bounced landing,
LoG adverse wind, strong gusts during landing phase, resulting | X x x
in a bounce and necessitating recovery action from the
g)) PM
%] DES, [ATC or terrain related environment creating a high energy
8 ey descent with the need to capture the optimum profile to | X X X
o complete the approach in a stabilised
= DES, [ATC or terrain related environment creating a high energy
= App|Reinforce stabilised approach philosophy descent leading to unstable conditions and requiring a go- | X X X
‘T and adherence to defined parameters. around
= Unstable Encourage go-arounds when crews are | Approach and landing in demanding weather conditions,
o |a rOaCh A APP |outside these parameters. Develop and e.g. turbulence, up and downdrafts, gusts and crosswinds X X | X
o |app! sustain competencies related to the incl. shifting wind directions
2] management of high energy situations
g APP Increasing tailwind on final (not reported) X | x X | x
o APP, Crosswinds with or without strong gusts on approach, final = 7
s LDG and landing (within and beyond limits)
[=4
8 TO | Take-off with different crosswind/tailwind/gust conditions X X
(7]
oF T0 [ Take-off with unreported tailwind X X
[=4
i)
© TO Crosswinds with or without strong gusts on take-off X X
=3
©
L|>.l APP Increasing tailwind on final (not reported) X | x X | x
| Approach and landing in demanding weather conditions,
APP Recognise adverse wind conditions e.g. turbulence, up and downdrafts, gusts and crosswind X X | X
B |Adverse wind/crosswind. This includes  |Observe limitations incl. shifting wind directions
Adverse wind tailwind but not ATC porting of the |Apply
APP actual wind Maintain directional control and safe flight [Adverse wind scenario resulting in increasing tailwind X X x
path below DA (not reported)
PP Adverse wind scenario including strong gusts and/or M M M
crosswind out of limits below DA (not reported)
PP Adverse wind scenario including strong gusts and/or
crosswind out of limits below 15 m (50 ft) (not reported) X X 2
APP, Crosswind with o without strong gusts on approach, final
LDG and landing (within and beyond limits) X X X
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
For full details see the Malfunction Clustering
ALL methodology and results. At least one malfunction with
each characteristic should be included every year.
Combining characteristics should not reduce the number
of malfunctions below 4 for each crewmember every year
according to the EBT module cycle. See Part | 3.8.3
System malfunctions requiring immediate and urgent crew
1 intervention or decision, e.g. fire, smoke, loss of
pressurisation at high altitude, failures during take-off,
brake failure during landing
ALL Example:
Fire
System requiring complex e
— multiple hydraulic system failures, smoke and fumes
procedures.
Example:
ALL Major dual system electrical or hydraulic failure Intentionally blank
Recognise system malfunction System malfunctions resulting in significant degradation of
Take appropriate action including correct _|fight conirols in combination with abnormal handling
Any internal failure(s) apparent or not stopigo decision characteristics, e.g. jammed flight controls, certain
apparent to the crew |Apply appropriate procedure correctly geﬂfﬂdla“o" of FBW control
Maintain aircraft control xamples:
[Any item cleared by the MEL but having an B8R 870 POTT0 Jammed horizontal stabiliser
ALL |mPactupon flight operations. E.g. thrust Flaps and/or slats locked
Aircraft system reverser locked Applies crew operating procedure where | Malfunctions resutting in degraded flight controls
If ; necessary. System failures that require monitoring and management
malfunctions, to be should have 1o additional of the flight path using degraded or altemative displays
including B one or more of the following system abnormals associated with MEL | Unreliable primary flight path information, unreliable
. characteristics: dispatch airspeed
» |operations under Immediacy Example:
o |MEL Complexity \mmediacy Flight with unreliable airspeed
8 aLL |Pegradation of aircrait control Complexity Example:
T Loss of primary instrumentation Degradation of aircraft control Fuel leak
Management of consequences
o Loss of primary instrumentation
< Loss of primary instrumentation
c ALL Management of consequences
<
= o MEL items with crew operating procedures applicable N
3 during take-off
1] Response to an additional factor that is affected by MEL
3 To item (e.g. system failure, runway state) R = X
o Malfunction during pre-flight preparation and prior to
g GRD departure X X%
g GRD Malfunction after departure X X | x
j53
0 GRD Malfunctions requiring immediate attention (e.g. bleed fault|
3 during engine start, hydraulic failure during taxi)
o
k=] TO Take-off high speed below V1 X X | x
=
E] To Take-off high speed above V1 X X
<
> TO Initial climb X X
i}
APP On approach X X X
APP Go-around X X X
LDG During landing X [ X X X | X
See "compliance" above. There are no defined scenarios,
This is not considered as a stand alone  [but the instructor should focus on learing opportunities
Aircraft system topic. It links with the topic " |when system manifest i
Y B :s;:::;s‘ry‘z:ﬁztzzzmm" according to Where a system is not managed according |themselves during other scenarios. Underpinning Intentionally blank
management g to normal or defined procedures, this is knowldege of systems and their interactions should be
asa and and not merely the application
of normal procedures.
APP Recognise actual conditions | Approach in poor visibility X X | x X
(Observe aircraft and/or procedural
Approach, app | Any situation where visiiity becomes & |Mions Approach in poor visibilty with deteriorations necessitating «x
visibility close to B hreat Apply appropriate procedure if applicable  [a decision to go-around
. Maintain directional control and safe flight
minimum LDG path Landing in poor visibility X X [ x
Pilots should have opportunities to practice
landings in demanding situations at the
defined frequency. Data oindicates that
ety o factors, neling apraprite  |Lacin incemarcing nvormenil |15 190 S10u b combined with Adverse Weather,
Landmg B LDG | yocision manking, in addition to manual it with jons as Aircraft System Malfunctions or any topic that can provide Intentionally blank
acc exposure to a landing in demanding conditions
aircraft control skills if difficult
environmental conditions. The purpose of
this item is toi ensure pilots are exposed to
this during the programme
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
Planned anticipated hazardous conditions with dispatch
T0 information provided to faciltate planning and execution of X
appropriate procedures
| — Recognise hazardous runway condition
Contamination or surface quality of the Observe limitations Unanticipated hazardous conditions, e.g. unexpected
Runway or B | TO | way, taxiway, or tarmac including foreign |Take appropriate action heavy rain resulting in flooded runway surface X 5|5
taxiway condition objects Apply appropriate procedure correctly
Assure aircraft control
TO Stop / Go decision in hazardous conditions X [ X X
[The data analysed during the development
of this manual and of the EBT concept
indicated substantial difficulties
encountered by crews when faced with a
threat or error, which was a surprise, or an
unexpected event. The element of
surprise should be distinguished from what
is sometimes referred to as the “startle
'r:“a‘:";n "‘3‘[‘:‘:; ‘f";i::;f‘“'“g‘“‘ Exposure to an unexpected event or
i ALL lon. ver ible, sequence of events at the defined Intentionally blank Intentionally blank
Surprise B consideration should be given owards |c2390S v Y
Variations i the types of scenario, times of
occurrences and types of occurrence, so
that pilots do not become overly familiar
with repetitions of the same scenarios.
Variations should be the focus of EBT
programme design, and not left to the
discretion of individual instructors, in order
to preserve programme integrity and
:
ALL ATC clearance giving insufficient terrain clearance X | x X
Anticipate terrain threats
ALL Prepare for terrain threats Demonstration of terrain avoidance warning systems X[ x[x
Recognise unsafe terrain clearance
i TO, Take appropriate action Engine failure where performance is marginal leading to
Terrain B cLe Alert, warning, or conflict Apply appropriate procedure correctly TAWS warning X X X
g Maintain aircraft control Niroal — ™ v n
o Restore safe flight path frtual mountain” meaning the surprise element of an
o Manage consequences warning. Care should be exercised in
= DES creating a level of realism, so this can best be achieved by| X[ X|X
a an unusual and unexpected change of route during the
E’ descent
£
© This is not considered a topic for specific
= attention on it's own, more as a reminder to
°
@ |Workload, programme develpers o ensure (At piots |, cpaging avaiabie resources effcenty to
& |distraction B | AL P 9 prioritize and perform tasks in a timely Intentionally blank Intentionally blank
a1} ' scenarios which expose them to imanner under all circumstances
o |pressure managable high workload and distractions
= during the course of the EBT programme,
g at the defined frequency
@
O
g |ATC role-play: the instructor provides scripted
P instructions, as a distraction to the crew X X
o
= Controller error, provided by the instructor according to a
< § defined scripted scenario X g
= ATC error. Omission, mis-communication, |1 ,
S garbled, poor quality transmission. All of P
Recognise, clarify and resolve any Frequency congestion, with multiple aircraft using the
o these act as distractions to be managed by | . - Lo same frequency X
ATC C | ALL the crew. The scenarios should be guines.
Refuse or question unsafe instructions.
combined where possible with others of
! " Use standard phraseology whenever
the same or higher weighting, the principle | it
reason being to create distractions. P
Poor quality transmissions X
To Take-off low speed x X X
TO | Any engine failure or malfunction, which | Take-off high speed below V1 X X X
To |causes loss or degradation of thrustthat oo ice engine failure [ Take-off above V1 X x| x
impacts performance. This is distinct from
Take appropriate action
. . TO |the engine-out manoeuvres described in Apply appropriate procedure correctl Initial climb X X | X
Engine failure C the manocuvres waining section above, (PP Y SPPIOPTRE boc v
APP_luhich are intended only for he practice of | 1930 ST SO0 Engine malfunction X X
Rz |Psychomotor skill and reinforcement of ngine failure in cruise
procedures in managing engine failures.
LDG On landing X
GRD Fire in cargo or cabin/cockpit at gate X | x X
GRD Fire during taxi X [ X X
GRD Fire with no cockpit indication X | X X
TO Take-off low speed X X X [ X
To Recognise fire, smoke or fumes Take-off high speed below V1 x X x | x
. _ |Take appropriate action
Fire and smoke C TO Iz‘sénﬁlidzfﬁiﬂg‘gf‘ffr‘fiw pneumatic, Apply appropriate procedure correctly Take-off high speed above V1 X X [ x
management To [0l : Maintain aircraft control Initial climb x x| x
Manage consequences
CRZ Cargo fire X | x
APP Engine fire in approach (extinguishable) X X
APP Engine fire in approach (non-extinguishable) X X | x
APP Flight deck or cabin fire X X | x
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
GRD loss of i Loss of during ground X | x
Lost or difficult communications. Either | Take appropriate action
Loss of C [T7o |toushpiotmiss-selecion orafaiure  |Execute appropriate procedure as ossof " ror kooft
communications external to the aircraft. This could be fora  |applicable 0ss of communications after take-o X X
app |2 SeCOnds or atotal oss Use alterative ways of Loss of during approach phase, inclucing o | |«
Manage consequences go-around
Anticipate the potential for errors in This can be a demonstrated error, in that the crew may be
‘OEMEE” eno‘:mame oa asked to deliberately insert incorrect data, for example to
» Managing Ioading, /A calculation error by one or more pilots, or| o - m;; inconsistencies take-off from an intersection with full length performance
% f | f c someone involved with the process, or the Managelavcld distractions information. The crew will be asked to intervene when X X
& |tuel, performance process itself, e.g. incorrect information on 9 acceleration is sensed to be lower than normal, and may
s Make changes to paperworklaircraft
errors the load sheet. be part of the operator procedures, especially when
o system(s) to eliminate error
|dentity and manage consequences operating mixed fleets with considerable variations in
2 MTOM.
£
E GRD Recognise a NAV degradation. Extemdal failure Df;acomt:lnauur:'u' external failures 3 . w2l
2 e ormal NAY falure Take appropriate action egrading aircraft navigation performance
2 |Navigation C | 70, |Loss of GPs sateliite, ANP exceedance of Exeﬁ:;eblz"pm"”a‘e procedure as
© CLB, |RNP, loss of external NAV source(s), P! External failure or a combination of external failures
o Use alternative NAV guidance X X | X | X
S APP, Menage consequences degrading aircraft navigation performance
= LDG
5]
& |operations or type
[f;; Spriecific yp C Intentionally blank Intentionally blank Intentionally blank Intentionally blank
L]
c
2
= Recognise incapacitation
S . Take appropriate action including cormect [o 1 o
= |Pilot C | 7o [conseauences for e nonncapaciated [siopigo decision uring take-of 8|58 oS |23
U>J incapacitation pilot. Apply appropriate procedure corectly
Maintain aircraft control
Manage consequences )
During approach X X X
Anticipate potential loss of separation
CLB, [Traffic conflict. ACAS RA or TA, or visual s:;:g;;:}:f;:;z:g:m"””
Traffic C ?)Féé :5;;7;?:;;‘3::‘“’ which requires Apply appropriate procedure correctly ACAS warning requiring crew intervention X X[ x| x
9 Maintain aircratt control
Manage consequences
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Generation 4 Jet - Recurrent Assessment and Training Matrix Competency map
Upset recognition:
Demonstration of the defined normal flight envelope and
ALL any associated changes in flight instruments, flight director| 52 |52 A
systems, and protection systems. This should take the
form of an instructor led exercise to show the crew the
points beyond which an upset condition could exist.
T0, Upset recognition and recovery
API; Severe windshear or wake turbulence during take-off or X | X X | x
approach
Upset recognition and recovery - as applicable and
cLB relevant to aircraft type, demonstration
DES at a suitable intermediate level, with turbulenece as X X

appropriate, practice steep tums and note the relationship
n bank anale_pitch and stalling s
Upset recognition and recovery

fan drblane upset s defined as an arplane at the maximum cruise flight level for current aircraft
Upset recover C | crz [inflightunintentionally exceeding the Recognise upset condition weight, turbulence to trigger overspeed conditions (If x | x sz || 5%
P Y parameters normally experienced inline | 2o hoe action FSTD capability exists, consider use of vertical wind
(operations or training.
s ! ranng Assure aircraft control d realism)

1. Pitch attitude greater than 25° nose up.
2. Pitch attitude greater than 10° nose

Upset recognition and recovery

Maintain or restore a safe flight path
at the maximum cruise flight level for current aircraft

Assess consequential issues

CRz |down. Manage outcomes weight, turbulence and significant temperature rise to X X X
3. Bank angle greater than 45°. trigger low speed conditions (If FSTD capability exists,
4. Within pitch and bank angle normal consider use of vertical wind to add realism)

parameters, but flying at airspeeds

inappropriate for the conditions. Upset recognition and recovery - demonstration

at a normal cruising altitude, set conditions and disable
aircraft systems as necessary to enable trainee to
complete stall recovery according to OEM instructions

Upset recognition and recovery - demonstration
at an intermediate altitude during early stages of the
APP approach, set conditions and disable aircraft systems as | X X X
necessary to enable trainee to complete stall recovery
laccording to OEM
Recovery:
Demonstration, in-seat instruction: The instructor should
IsI . position the aircraft within but close to the edge of the

. normal flight envelope before handing control to the X X
Upset recovery DES trainee to demonstrate the restoration of normal flight.

Careful consideration should be given to flying within the

normal flight envelope.

Evaluation & Scenario Based Training Phases

T0 Predictive windshear warning during take-off X | x

Anticipate potential for windshear

o Avoid known windshear or prepare for Windshear encounter during take-off X X | X
suspected windshear

Recognise windshear encounter

To |With or without warnings including Windshear encounter after rotation X X

Windshear predictive. A windshear scenario is ideally || 2<C PPropriate action
c combined into an adverse weather Apply appropriate procedure correctly
recovery To Assure alreraft control Predictive windshear after rotation x | x

scenario containing other elements.
9 Recognise out of windshear condition

Maintain or restore a safe flight path
APP Assess consequential issues and manage |Predictive windshear during approach X x | x
loutcomes
APP Windshear encounter during approach X X | X
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