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1 SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

ATC Air Traffic Control

ATO Approved Traning Organisation

ATZ Aerodrome Traffic Zone

CBT Competency-based training

DTO Declared Traninig Organisation

EBT Evidence-based training

Ek Evropska komise

FO First Officer / Prvni dastojnik

Ft Feet / stopa

IATA International Air Transport Association
ICAN International Commission for Air Navigation
ICAO International Civil Aviation Organisation
JAA Joint Aviation Authorities

LAPL(A) Pilot lehkych letadel

PPL(A) Soukromy pilot letadel

SOP Standard Operating Procedures
SPL Pilot kluzaku

VMC Visual meteorological conditions



2 UVOD

Odvétvi letecké dopravy je jednim z nejmladSich druhl prepravy, jehoz pocatky se datuji
az do roku 1903, kdy bratfi Wrightové uspofadali prvni let ¢lovéka motorovym letadlem.
k obrovské modernizaci letecké techniky. Po valce se letecka doprava tésila velké oblibé
pfedevsim svou schopnosti spojovat vzdalena mista za kratky ¢as. A to byl jeden z duvodu,
pro¢ bylo nutné stanovit urcita pravidla v oblasti mezinarodniho letectvi. Aby doSlo ke
sjednoceni mezinarodniho leteckého provozu, konala se 13. fijna roku 1919 mirova
konference v Parizi. [1] Zde doslo k vytvofeni takzvané ,Pafizské umluvy“ (Convention
Relating to the Regulation of Aerial Navigation). Dnes je znama jako Umluva o Upravé
letectvi €. 35/1924 Sb. [2]

Za Ceskoslovensko tuto smlouvu podepsal prezident Toma$ G. Masaryk, ktery tak spoleéné
s dalSimi 37 signatafi stvrdil jeji platnost. Pafizska umluva zaroven zfidila Mezinarodni

komisi pro leteckou navigaci ICAN (International Commission for Air Navigation). [3]

Tato komise vSak pomérné brzo zanikla, a to pfedevSim z dlvodu neucasti velkych
mimoevropskych statl a vznikem dalSich konkurenénich organizaci. K oficidlnimu zaniku
ICAN doslo roku 1940 pfi némecké okupaci Pafize. Jeji misto po valce zaujala organizace
ICAO (International Civil Aviation Organisation), jejiz vznik byl vyusténim konference konané

v americkém mésté Chicago v prosinci 1944,

V 90. letech proslo letectvi velkym modernizaénim rozvojem. Technologie postupovaly,
a s tim stoupaly i moznosti jejich vyuziti. S expanzi letecké dopravy bohuzel dochazelo
k vy8Simu mnozstvi leteckych incidentt, ¢imz vzristal tlak na vySetfeni pfiCin leteckych
nehod. V pocatcich letectvi byl hlavnim divodem nehod predevsim technicky stav materialu.
S modernizaci letadel vSak doSlo k pfesunuti pozornosti pfedevSim na lidsky faktor. Timto
trendem se zabyvame dodnes, a pravé proto dochazelo i k pomérné markantnim zménam
v pfistupu k vycviku pilotl. Plvodni podminky pro licencovani leteckého personalu byly
stanoveny jiz v Pafizské umluvé, dnes znamé jako Part-FCL, soucasti evropského nafizeni
€. 1178/2011. Ménici trend pfistupu k leteckému vycviku byl dan prfedevsim prostfedky, které
v dané dobé byly dostupné. Prvotni vycviky byly zaloZzeny na opakovani véci po leteckém
instruktorovi. S trendem automatizace v letectvi se rozSifoval i soubor ziskanych dat, ktera
je mozna za letu naméfit, a proto se hlavné koncem 90. let hodné hovofilo o pfistupu
Evidence-based. Tento pfistup je zalozeny zejména na analyze dat ze snimaci na letadle.
S postupem Casu ale bylo jasné, Ze tento zplsob je finanéné velmi nakladny a prakticky

neudrzitelny. Je tomu tak predevsSim kvlli vybavenosti vycvikovych letadel, ktera jsou



konstruovana predevsim pro funkénost letu za podminek VMC. Jednim z poslednich trendu,
ktery do oblasti vycviku dorazil, je pfistup Competency-based. Zde hodnotime, zda jedinec
disponuje pfedem stanovenymi kompetencemi. Tyto kompetence jsou zakladnimi stavebnimi

kameny pro rozpoznani zaka-pilotd se spravnymi predpoklady pro spravné ovladani letounda.

V soucasné chvili mGze vycvik pilotll provadét pouze zafizeni schvalené pfisluSnym aradem.
Na Gzemi Ceské republiky je timto povéfen Ufad pro civilni letectvi, ktery spada pod
Ministerstvo dopravy CR. Tento Gfad mdZe od roku 2019 podle nafizeni Evropské komise
€. 1178/2011 udélit opravnéni pro vycvik pilotd letounu a vrtulniki pouze ATO (Approved

Traning Organisation) a DTO (Declared Traninig Organisation). [4]

Pravomoci téchto dvou zafizeni se li§i v rozsahu opravnéni k poskytovani vycviku. DTO je
opravnéno pouze k provadéni vycviku v rozsahu LAPL(A/H) a PPL(A/H) a vycviku na
kluzacich SPL. ATO je jiz organizace vice komplexni, jelikoz poskytuje vyuku pro veskeré
licence, od vS8eobecného letectvi az po pro profesionalni kariéru. Tento krok byl zaveden
ke sjednoceni kvality leteckych Skol a k lepSi kontrole jejich vyuky napfi¢ staty Evropské

unie.

V této praci se budeme zabyvat pravé jednotlivymi pfistupy k provadéni téchto vycvikl
a aplikaci na osnové pro vycvik PPL(A). Konkrétné se budeme zabyvat navrhem osnovy

podle pfistupu Competency-based.

V souasné dobé se touto problematikou zaobirala napfiklad tato literatura. VFR Sylabus
vydany Australskym ufadem pro civilni letectvi v roce 2010. Tento sylabus se zabyva
vycvikem pilotd s pfistupem zalozenym na CBT. Je ur€en pro vycvik jak soukromych pilotd,
tak pro vycvik obchodnich pilotd. Zaméfuje se vSak na vycvik podle pravidel VFR a vycvik je
zde rozdélen do jednotlivych €asti. Popisu kompetenci se prace vénuje v nékolika ¢astech,
které jsou rozdéleny do oddili, oznacenych pismeny A a C. Oddil A ma celkem 8 zakladnich
Casti a jednu ¢ast volitelnou. V8echny tyto ¢asti charakterizuji jednotlivé faze letu a popisuji
¢innosti, které musi zak vykonat. Napfiklad Unit A1 Control Aeroplane on Ground je popsano
elementy: start and stop the engine a taxi aeroplane. Oddil C se tyka ostatnich kompetenci
souvisejicich s vykonavanim letecké Cinnosti. VSechny tyto elementy musi byt spinény pied
tim, nez zak bude moci jit k finalni zkousce. Po celou dobu vycviku musi zak pfedvadét tyto
kompetence v ramci zachovani bezpecénosti letu a tak, aby nenarusil Zadné z pravidel
vzduSného prostoru. Pro podstoupeni tohoto vycviku je pfedem potfeba absolvovat
dostate¢nou teoretickou pfipravu, ktera je zde také definovana. V priibéhu vycviku jsou
nastaveny testy, které maji za cil ovéfit dostate¢né zlepSovani zaka. PInéni tohoto vycviku je
rozdéleno do ¢asti, kde b&éhem prvni ¢asti se musi Zak naucit zakladni pilotaz tak, aby byl

schopny provadét let bezpeCné sam. Pokud pak zak projde pfezkousenim a testem jeho



znalosti, je pfipustén k sélo letim. Po odleténi prvniho soélo letu instruktor certifikuje Zaka
k 1étani na daném typu letadla zapsanim typu do letového deniku. Poté jiz pokracuje
v samostatném rozvoji svych kompetenci, které jsou ovéfovany pribéznymi zkouskami,

doporu¢enymi od vrchniho instruktora az k zavérecné zkousce PPL(A).

DalSim materialem vénujicim se tomuto tématu je kniha Competency-Based Education in
Aviation Exploring Alternate Training Pathways. Hlavni autorkou této knihy je doktorka
Suzanne K. Kearns, ktera je jednou z pfednich odbornic na toto téma. Tuto problematiku
vyuc€uje na univerzité ve Waterloo. DalSim spoluautorem je doktor Timothy J.Mavin, ktery
stejné tak jako pani doktorka Kearns se pfimo podili na rozvoji leteckého prostiedi,
konkrétné pan Kearns pracuje pro australsky ufad civilniho letectvi. V této knize rozebira
problematiku zavedenim novych pfistupul k vycviku napfi¢ celym leteckym odvétvim. Zaobira
se tedy jak vycvikem pilotl, tak i sou€asnym aplikovanim na vycviku Fidicich letového
provozu Ci leteckych mechanik(. Tato kniha je pfedevS§im zaméfena na pfinosy tohoto

pfinosu.



3 VYVOJ LEGISLATIVY

3.1 Uzemi Ceské republiky

Na Uzemi tehdy jesté Ceskoslovenska doslo k prvni implementaci pravniho predpisu
po podepsani Pafizské umluvy, konkrétné zakonem €. 172/1925 Sb. Dale tento zakon prosel
zménou a byl vydan v novém znéni €. 48/1930 Sb. Diky tomu doSlo ke zmocnéni vlady pro
vydani vlastnich pfedpist. V pocatcich vydavani leteckych pfedpisi obstaravalo pfimo
Ministerstvo dopravy, které pozdé&ji zfidilo Ufad pro civilni letectvi. To vSak vedlo
k pfibyvajicim odchylkdm od mezinarodnich standardd definovanych ICAO. Proto doSlo roku
1992 k vytvoreni Statni letecké inspekce — odbor leteckych predpist. Tento odbor byl dale
rozdélen do podskupin véetné skupiny zaméfené konkrétné na zpuUsobilost letovych
posadek, ktera vydala prvni dokument tykajici se licencovani leteckych posadek CAA-ZLP.
Poclatkem legislativy tykajici se vycviku leteckych posadek byl pFfevazné soubor
pozadovanych naletl, nikoli vS§ak rozvinuty popis, jak by se mélo pfi vycviku postupovat.
Hlavnim vykonatelem leteckych vycvikl byl na naSem uzemi touto dobou Svazarm. S padem
komunistického rezimu dos$lo k rozpadu Svazarmu do aeroklubtl. Ufad roku 1992 vyuZil
odbornosti ¢lent narodniho aeroklubu a povéfil ho dohledem nad legislativou vycvika.
To vedlo ke vzniku osnovy pro vycvik na kluzacich AK-PL a také pro osnovu zahrnujicich
motoroveé letouny AK-MOT. Tou dobou se ve vSech ostatnich aeroklubech vyu€ovalo pouze
podle této osnovy, kterou pravidelné narodni aeroklub aktualizoval. Naslednou velkou
zménou bylo nafizeni Evropské komise €. 1178/2011, které pfineslo jiz zmiflovanou zménu,
kdy musely vycvikové organizace pozadat o status DTO & ATO. Podle smérice UCL
CAA-ZLP-142 bylo mozné provadét vycviky dle staré osnovy do 8. 4. 2019 pro motorova
letadla a do 8. 4. 2020 vycviky pilott kluzak( a balénl. Po uplynuti této doby musi probihat
veskeré vycviky dle pravidel ATO a DTO. V sou&asnosti jsou v Ceské republice zavazné
pfedpisy na zakladé § 102 odst. 2 zakona o civilnim letectvi, které zname pod nazvem

L-pfedpisy. [5]

Dohromady mame 19 L-pfedpist, které jsou usporadané v souladu s usporfadanim priloh
chicagské umluvy. Vycvikem a licencovanim leteckého persondlu se zabyva predevsim

predpis L1 — O zpUsobilosti leteckého personalu. [6]

3.2 Evropa

pravni formu leteckych predpist a sjednocuji evropské legislativni poZzadavky dodnes.
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3.2.1 JAA

Joint Aviation Authorities byla organizace, ktera sdruzovala evropské letecké urady. Tato

organizace vznikla roku 1970 a sidlila v nizozemském mésté Hoofddorp. [7]

Puvodni iniciativou JAA bylo sjednotit proces certifikace dopravnich letadel, dale se zabyvala
také procesem udrzby dopravnich letadel. Snazila se také prosadit sjednoceni i v dalSich
oblastech leteckého prava napfi€¢ Evropou. Druhym nejvyznamnéjSim pfinosem JAA byla
praveé oblast licencovani posadek, kde predpis JAR-FCL zaclenilo v§ech 38 statl sdruzenych
v JAA. [8]

Zde byl vytvofen soubor podminek pro dosaZeni jednotlivych kvalifikaci. To vSe bylo
rozpracovano na konkrétni teoretické a praktické pozadavky. K dodrzovani téchto pozadavku
se pridala také Ceska republika podepsanim kyperské dohody roku 1996. Plnohodnotnym
¢lenem se vSak stala az roku 2000, kdy Ceska republika prokazala shodnost L predpist
s pozadavky JAA a pfislibila jejich dodrzovani. JAA se celkové snazila dosahnout
pfipodobnéni se pfedpisim vydavanych americkym ufadem Federal Aviation Administration.
JAA vsak zanikla k roku 2009, a to v disledku vyskytu podobné organizace, ktera byla
vytvofena pfimo organy Evropské unie. Touto organizaci byla European Union Aviation

Safety Agency. [9]
3.2.2 EASA

Jiz od roku 1996 se v Evropé zacala projevovat potfeba vytvofeni spoleéného organu
sdruzujiciho letectvi. To vzalo za své zfizenim organizace EASA roku 2002. EASA je organ
Evropské unie, ktery ma i vykonnou moc. Sidlo této organizace je v Koliné nad Rynem.
EASA zacala se zapracovavanim agendy po JAA, jez celou pfevzala roku 2008. EASA déle
pokraCovala s trendem pfiblizovani se predpisiim vydanych americkou FAA. Nafizeni vydana
od EASA jsou zavazna pro vSechny jeji Clenské staty, respektive Clenské staty Evropské
unie. To vychazi z nafizeni Evropského parlamentu ¢. 216/2008, z néjz dale vychazeji
ostatni nafizeni tykajici se letectvi na Uzemi Evropské unie. Pfedpis Evropské komise
€. 964/2012 se v Part-ORO zabyva pozadavky na letecky provoz a posadky, které tento
provoz zafizuji. DalSi nafizeni, jez se zaobir4 vycvikem letovych posadek, je nafizeni
Evropské komice €. 1778/2011, které bylo dale rozSifeno v nafizeni Ek. & 70/2014
a 245/2014. Konkrétné bylo toto nafizeni rozdéleno do &asti, z nichz vycvikem se zabyvaji:
Part-MED, Part-FCL, Part-ARA, Part-ORA. Dale EASA vydava pomocné materialy pro
jednodussi zaclenéni jednotlivych problematik dokumenty Acceptable Means of Compliance
(AMC) a Guidance Material (GM). [9] Zde se jedna o nezavazné materidly, které nemusi

v8echny Clenské staty pfijmout. Jejich implementace je pouze doporucena.

11



t Predklada je formou stanoviska pro organy ES

Evropsky parlament
o Hlavni'pozadavky B pd:;:a -4

Pravni akty

(nafizeni)
Provadéci pravidla F_‘ Evropska komise

Forma rozhodnuti vwkonného reditele EASA

Prijatelné zpUsoby prikazu (AMC) . .
Poradensky material (GM) Uverejnéni prostrednictvim

Certifikacni specifikace (CS) internetovych stranek EASA

Obréazek 1. Strukturalni schéma funkce EASA [11]
3.2.3 IATA

V soucasné dobé udava trendy celosvétového obchodniho letectvi pfedevS§im nadnarodni
asociace IATA (International Air Transport Association), ktera sdruzuje 290 aerolinii z celého
svéta. [13] Byla zaloZzena roku 1945 na Kubé ve mésté Havana. Jejim cilem je zlepSovat
bezpecénost, spolehlivost a ekonomickou stranku provozu letecké dopravy. Tato organizace
se rovnéz podili na zlepSovani leteckého prostiedi, ale také predklada navrhy na
implementaci novych zakonl & pozménénim zakonl soulasnych. Dale se zabyva
vydavanim raznych podpurnych materialt. IATA se stala nastupcem International Air Traffic

Association, ktera byla zalozena jiz roku 1919 v Haagu. [12]
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4 TRADICNI VYCVIK

V souCasné dobé prevlada u vycviku leteckého personalu takzvany ,Traditional training®
(neboli tradiéni pfistup). Tento pfistup vychazi puvodné z armadnich leteckych vycvika,
které se postupné prenesly do civilniho letectvi. Jedna se o nejstarsi pfistup, jenz se aplikuje
jiz od pocatku letectvi. Hlavnimi kritérii pro dokoncéeni vycviku jsou pfedem nastavena
Casova dotace a pocet provedenych pfistani. Pro dosazeni licence PPL(A) je dle EASA
Part-FCL.210.A [14] nutno nalétat alespon 45 hodin, z toho je 25 hodin nutné odlétat

s instruktorem a provést 10 hodin samostatnych solo letd.

V dané podobé je vycvik nabizen potencialnim uchaze€im-zakim s tim, Ze k licenci
soukromého pilota staci odlétat pouze téchto 45 hodin. To je hlavni kritérium, které kontroluje
Ufad pro civilni letectvi. Hodinovy limit nemizZe vzdy zarudit, ze zak-pilot dosahl

dostateéného pokroku v ovladani letadla. Tuto skuteCnost muzeme pozorovat napfiklad

u Ulohy z osnovy PPL(A) (viz obrazek 2), kterou osobné autor prace absolvoval.

DVOJI SOLO
< 2 < Z | < F < Zz
ULOHA OBSAH 35| 33| 5| 38| 53| &=
L8| 25| 02| L8| 23| 02
-1 g (o] o -1 ,‘3 (o] o
PPL(A) |LETOVY VYCVIK PPL(A) 25:00 75 10:00 35
ia Seznameni s letounem / TMG -- -- -- -
1E Nouzové postupy - - - -

2a Priprava letu, ¢innost po letu - - - -

3 Seznameni s pracovnim  prostorem  letité, | ..o 1 _ _

seznamovaci let

4 Uginky ovladacich prvka . 0:30 1 B B

Cvicny let k seznameni s Gcinky ovladacich prvku
5 Pojizdéni a nouzové postupy pfi pojizdéni - - - -
PFimy a vodorovny let, stoupani, klesani, zatadeni y

. Néacvik pfimého a vodorovného letu =0 “ B B

7 Nacvik stoupani 0:30 1 - -

8 Nacvik klesani 0:30 1 - -

9 Nacvik zatacek 1:00 2 - -
10A Pomalé lety, pady, vyvrtky, Nacvik pomalych letl 0:30 1 - -
10B Nacvik rozpoznani pretazeni letounu / TMG 1:00 2 - -

1 Nacvik zabranéni vyvrtce 0:30 1 - -

12113 g“i(t:ﬁgza/ﬁinaag‘;ilgté‘:wzilem’ stoupani, letu po okruhu, | 559 30 _ _
12/13E | Nacvik nouzovych postuptl 0:25 5 - -
14P Prezkous$eni pred prvnim samostatnym letem 0:20 3
14K Kontrolni lety po okruhu 0:10 2 - -
14-1 Samostatné lety po okruhu -- -- 1:30 15
14-2 Samostatné lety k opusténi a zarazeni do okruhu - - 0:50 5
14-3 Samostatné lety do prostoru - - 1:30 3

Obrazek 2. Osnova letového vycviku PPL(A) publikovaného UCL [15]
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Napfiklad u ulohy 11 — Nacvik zabranéni vyvrtce (viz obradzek 3), ktera je definovana
Casovou dotaci 30 minut blokového €asu a jednoho pfistani, je velmi malo prostoru nacvicit
si tento Zivotné dulezity manévr. Instruktor sice mize zvolit vétsi Casovou dotaci, avSak byva
zvykem, Ze se ulohy odlétaji pouze v rozsahu stanovenych pozadavkl. Z blokového €asu
zabere pfiblizné 5 minut ¢as potfebny pro pojizdéni a provedeni Ukonl. Pro ukazku této
ulohy je potfeba vystoupat do bezpeéné vysky nad terénem. Vystoupani do vysky 2 500 ft
nad terén normalnim stoupacim rezimem 500 ft/min ubere z ¢asové dotace dalSich 5 minut.
Na samotny vycvik toho, jak zabranit padu do vyvrtky, zGstane tedy pfiblizné 20 minut.
Soucasti ulohy je pfedvedeni celé vyvrtky zakovi instruktorem. Po této ukazce je nutné opét
vystoupat do potfebné vysky, coz opét zabere nékolik minut. Ve finale to znamena, ze zak

na tuto ulohu ma celkové 15—20 min.

1 Nacvik zabranéni vyvrtce

Letova dloha

1) predletova pfiprava kabiny, spousténi motoru, pojiZdéni a motorova zkouska

2) Uukony pfed pady a vyvrtkami

3) ukazka vyvriky (lze-li vzhledem k pouzitému typu letounu / TMG)

4) pretaZeni a vybrani v po€ateénim stadiu vyvrtky (pad s velkym pfiénym sklonem asi 45°)
5) vyznam pfirozeného horizontu, vyuZiti letovych pfistroju a orientace v prostoru

6) provadéni dalezitych dkond, komunikace ATC a letecké uméni

Obrazek 3. Popis letové tlohy dle osnovy publikované UCL — Uloha 11 Néacvik zabranéni vyvrtce [15]

Podle osobni zkuSenosti s nacvikem této Ulohy, kdy k vy$e uvedenému byl jesté ztracen Cas
pfesunem mimo fizeny letecky prostor, doslo nakonec pouze k predvedeni vyvrtky
s naslednym nacvikem tfi zabran padu do vyvrtky. Je tfeba konstatovat, ze pfi této Gloze
jsem se necitil, Ze bych byl sdam schopny v krizové situaci vyvrtce zabranit. Pouze jsem
kopiroval pokyny instruktora. Pouhym zopakovanim dil¢ich bod0 ulohy zak prokazuje pouze

dosaZzeni dovednosti (skills), nikoli kompetenci.

DalSim problémem je, Zze k posouzeni této schopnosti dochazi pfi oCekavané situaci, takze
zak predem vi, na co bude muset reagovat. Z mého pohledu je potfeba takto zivotné dulezité
Ukony ovladat na sto procent a na tomto pfikladu bylo ukazano, Zze ¢asovy limit pro zvladnuti

této ulohy a na vytvofeni zdravého navyku je zcela nedostatecny.

| u tradiéniho pfistupu k vycviku mizeme pozorovat prvky Competency-based, jelikoz
jednotlivé ukoly v sobé nesou popsané ukoly, které musi byt zakem pfedvedeny (viz obrazek
3). Na téchto ulohach u pilota-zaka pozorujeme, zda uz umi sam bezpecné vyhotovit cely let.
Pokud v jednotlivych ukolech zak nedosahuje potfebnych kvalit, mize mu byt navrzeno
zopakovani této konkrétni pasaze. Toho se vSak v praxi moc nevyuziva, a to pfedevsim kvuli

finan&ni zatézi na letovou hodinu a prodrazeni vycviku.
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V souCasné dobé se zaliname vice setkavat s nazory, ze tento tradicni pfistup jiz

nereflektuje moderni trendy, které s sebou pfinasi komplexni prostiedi letecké dopravy.

Jak uvadi kapitan Philip Cullen (Inspektor Britského leteckého ufadu) [16], i pfesto, Ze se role
pilota hodné pozménila, samotny vycvik zUstava jiz po dekady prakticky stejny. Skoro Ctyficet
let se vycvik zaméfuje na opakovani stejnych ukolu. Dle kapitana Cullena [16] tyto Ukoly
vznikly historicky podle nej¢astéjSich pfi€in, které mély za nasledek letecké nehody
¢i incidenty. Kapitan Cullen uvadi, Ze tento pfistup, tedy rozdélovani uloh do mensich ukoll
neni nejlepsSim pfistupem k vycviku. Tento pfistup je podle néj naopak velmi neefektivni,
co se tyka jak ekonomickych nakladu, tak ¢asové narocnosti. Dle jeho nazoru nastal ¢as
na velkou zménu ve vycviku pilotl — pfesunout se k vycvikim Evidence-based, jez vychazeji

z principi Competency-based.
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5 EVIDENCE-BASED TRAINING

Evidence-based training (EBT) byl vytvofen na zakladé potfeb obchodni letecké dopravy.
Kazdych 6 mésicl je pozadavek na absolvovani tzv. reccurent training, ktery slouzi k ovéreni
dovednosti zvladat krizové situace na vybraném typu letadla. Tento trénink je pro letecké
spole¢nosti velmi nakladnou polozkou, jelikoz ho musi absolvovat vSichni piloti kazdy pulrok.
Letecké spole¢nosti chtély, aby se dany vycvik soustfedil na konkrétni problémy vzdy pro
specifickou €innost. Provadénim tohoto vycviku podle tradi¢niho pfistupu neneslo oéekavané
vysledky. Proto doSlo k zafazeni metody Evidency-based, ktera slouzi pro vyhodnoceni
pozadovanych kompetenci (kompetence jsou dle ICAO definovany jako combination

of knowledge, skills and attitudes required to perform a task to the prescribed standard). [17]

Aby mohlo viubec dojit k fadnému uziti metody EBT, je potfeba dosahnout dostate¢ného
meéfeni co nejvice moznych parametri po celou dobu letu. Pravé z tohoto hlediska se
v souCasné dobé neda vyuzit u vycvikovych metod na mensich letadlech, na kterych neni
mozné naméfit veSkera potfebna data. EBT se uziva pfedevsSim u obchodni dopravy, kde
na modernich dopravnich letadlech jiz dochazi k zaznamenavani dat a k jejich
automatickému odesilani k analyze. Pravé i z hlediska analyzy dat je tento pfistup nesmirné
naroCny a u pocateCnich vycvikl by mohlo dochazet k neefektivité tohoto pfistupu.

Pfedstavme si napfiklad let po okruhu ve vycviku PPL(A). [15]

Tento tvar se musi dodrzovat, ovSem vstupuji sem i dalSi vlivy, jako je provoz ostatnich
letadel, a proto je velmi tézké stanovit, jak automaticky posoudit, zda vznikla odchylka je
chyba v pilotazi ¢i ne. Samotny vycvik neni vhodny pro vSeobecné letectvi také z hlediska
vyhodnocovani az po samotném letu. Dle Evidence-Based Training Foundation [18] roku
2010 doslo k prvni implementaci EBT leteckou spole¢nosti Emirates. [19] DalSim divodem
preferovani EBT vycviku pro letecké spolecnosti je, Ze EBT vyhodnocuje predevsim malé

odchylky a zaméfuje se pouze na né.

Se samotnym pojmem Evidence-based training pfiSlo roku 2007 také sdruzeni leteckych
spole€nosti IATA. [20] Byla vytvofena pracovni skupina IATA Training and Qualification
Initiative (ITQI) sloZzena z rlznych odbornikGl napfi€¢ odvétvim, ktera méla za ukol stanovit
novou metodiku pro vycvik, kterd je dnes znama jako EBT. ICAO schvalilo metodu EBT
vroce 2013 vydanim dokumentu ,Manual of Evidence-Based Training®. [21] Tento dokument
slouzi jako navod pro letecké Skoly, podle kterého maiji postupovat pfi stanovovani osnovy
vycviku. Déle byl pro lepsi a rychlejsi implementaci vydan dokument, na kterém se podilely
IATA/ICAO/IFALPA, pod nazvem ,Evidence Based Training Implementation Guide®. [22]
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Vydani tohoto dokumentu predchazela snaha dopravcl o modernizovani a vétsi

standardizovani vycviku budoucich pilotu.

Diky neustalému progresu vdesignu a spolehlivosti modernich letadel se zacalo vice
ukazovat, Ze je potfeba udélat strategické prezkoumani vycviku pilotd. Diky analyze dat
zletovych zapisovacli bylo mozné prezkoumat nejCastéjSi pfriciny leteckych nehod
a vznikajicich nebezpedi, se kterymi se muzou posadky potkat. Nasledkem bylo uspofadani
specialni pracovni skupiny pod zastitou IATA, ktera si ke spolupraci pozvala odborniky
zcelého leteckého svéta. Z jejich jednani vzeSlo vytvofeni nového dokumentu pro vycvik
novych kadetl. Cela tato metodika, jak spravné nastavit vycvik a jak spravné postupovat, je
stanovena pravé vijiz zminovaném dokumentu Evidence-Based Traning (EBT). Ve ftfeti
kapitole ICAO dokumentu 9995 — Manual of Evidence-Based Training 3.1 [23] je zaméfeni
EBT popséno jako vycvik zaméfujici se na slozeni pozadavkd Annexu 6 [24] Partl,9.3, Flight

crew memeber training programmes a 9.4.4 Pilot proficiency checks.
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6 COMPETENCY-BASED TRAINING

S pojmem Competency-based education se setkdvame uz v 60. letech minulého stoleti
[Suzanne Kearns. Competency-based education in aviation: exploring alternate training
pathways. Ashgate, Burlington, VT, 2016.]. S pojmem kompetence se nesetkavame jenom
v letectvi, ale i v jinych odvétvich, jako je napfiklad véda, ekonomie ¢i HR management
a mnoho dalSich [25] [26], kde tento pfistup byl vyuzivany jiz pomérné dlouho. Pro spravné
uziti je nejdfive nutné definovat ¢asto zmifiovan pojem ,kompetence®. Kompetence je mozné
definovat jako ,soubor zpisobt chovani, které urcité osoby oviladaji lépe, nez jiné, coz jim
umoZriuje lépe zvladat dané situace.” [27, s. 43] Lze fici, Ze kompetence byvaji €asto
vyjadfeny znalostmi, schopnostmi, povahovymi rysy, postoji, dovednostmi a zkuSenostmi

konkrétniho jedince. [27]

Obdobné definuje kompetence i ICAO. Rika, ze kompetence je ,combination of knowledge,
skills and attitudes required to perform a task to the prescribed standard.” [28, s. 21]
Kompetence tedy nejsou jen vyhradné knowledge, které se €asto povaZzuji za kompetence,

ale jedné se o komplexni souhru vice prvkd, mezi néz patfi dale i skills a attitudes.

Skills pfitom Ize definovat jako ,,zasadni, danému ¢lovéku vlastni charakteristiky, které vedou

k efektivnimu nebo vynikajicimu vykonu.“[29, s. 151]

Uz predchozi definice kompetenci ICAO zminuje, ze dovednosti jsou jen jednou ze soucasti
celku, ktery v celku tvofi kompetence. Je tedy dulezité vyzdvihnout, Ze nelze v Zadném
pfipadé volné zaménovat kompetence a dovednosti competency and skills. To muzeme
pozorovat na pfikladu kompetenci ,komunikace®. Tato kompetence se sklada ze skills, kam
patfi napfiklad zvladani spravné rychlosti feci, srozumitelnd vyslovnost, spravna intonace
atd., z knowleadges, jez obsahuji napfiklad znalost spravnych termint dle L Frazeologie
a také spravné vyhodnoceni attitudes, tzn. pouZiti zpravy dle situace, ve které se Clovék
nachazi, nutnost rozliSovat fizeny a nefizeny prostor a podobné. Jak uvadi Tony Stanton
(Manager Flight Standards Branch CASA), definovani spravného ramce kompetenci pro

kazdou kvalifikaci je klicové. [30]

Program vycviku zalozeny na kompetencich (Competency based training) je integrovany
vzdélavaci program zaméfeny na vysledky. Tento program se zaméfuje na to, aby studenti
(a absolventi) méli dostate¢né kompetence, 1étali bezpecné a byli vysoce efektivni pfi plnéni
svych povinnosti. Vycvik zalozeny na kompetencich neméfi ¢as potfebny k uceni. Jeho
potfeba mulze byt velmi individualni a pfizpisobuje se vyvoji schopnosti daného zaka.
V tomto typu vycviku také dochazi ke sladéni hodnoceni. Studenti jsou hodnoceni podle

vykonnostnich cill a standard(. Pokud jsou vysledky hodnoceni nizké nebo hodnoceni neni
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uspésné dokonceno, je mozné vycvik doplnit o dalSi prakticka cvi¢eni k posileni chybégjicich
oblasti dovednosti. Studentovi je feCeno a také je mu ukdzano, co ma délat, jak to délat

a na jakém standardu musi byt Ukol proveden. To davéa studentovi konkrétni cile. [31]

Takto sestavovany vycvikovy plan vyzaduje provedeni analyzy potieb vzdélavani,
pfizpisobeni kompetenéniho modelu, vytvofeni planu Skoleni a hodnoceni. Dilezita je také

zpétna vazba a evaluace vykonu studenta. [32]

V tomto typu vycviku je mozné Iépe zohlednit individuélni potfeby Zzaka pro splnéni konkrétni
Ulohy, jak tvrdi napfiklad Roger Weeks (Aviation Group Collaboration Manager CASA). [33]
Dale zde také Weeks uvadi, ze vyhodou Competency-based vycviku je lepSi zohlednéni
nabytych predchozich zkuSenosti s pilotovanim rdznych druhu letadel. Pro pFedstavu
napfiklad EASA definuje, kolik hodin muze byt Zakovi odpusténo ze soucasné osnovy, pokud
mél predchozi praxi na kluzacich. Pokud tedy pujdou dva piloti kluzaku se stejnym naletem
do letecké Skoly ATO, bude jim zde uznana stejna Casova dotace, kterou nebudou
muset absolvovat. Dle osnovy Competency-based vS§ak muze instruktor lépe vyhodnotit,
jak moc pokrodily pilot je, a podle toho se rozhodnout, kam do osnovy Zaka zafadit tak, aby
to odpovidalo jeho konkrétnim kompetencim. [33] Nejvétsi pfinos vidi Weeks také v tom, Ze
toto je jedina moznost, jak ovéfit, ze opravdu vSichni studenti na konci vycviku spliuji stejné

standardy.

Navic tento systém dokaze lépe pfipravit zaka i na neoCekavané situace tim, Zze kompetence
potfebné pro vyfeSeni nouzovych situaci pozorujeme po celou dobu vycviku, nikoli na
pfedem pfipravené a oCekavané uloze. Proto je z tohoto hlediska mnohem lepsi se zaméfit
pravé na splnéni potfebnych kompetenci nez jednotlivych hodin naletu. Jednou z nejvétSich
vyhod je, Ze schopnosti Zaka jsou rozvijeny postupné, a neni tudiz mozné, aby presel
Z jedné ulohy na dalSi, pokud neprokaze dosazeni pfedeSlych, potfebnych schopnosti.
To v porovnani s klasickym pfistupem zabrariuje vytvafeni Spatnych navykd, které v dalSich
lekcich mohou byt zakladem k vytvofeni Spatnych rozhodovacich modeld & zhorSeni

techniky pilotaze.

Na vyhody vyuky typu Competency-based poukazuje i studie Smith et al., ktera prokazuije,

Ze neexistuje zadny dukaz o tom, zZe s pfibyvajicim poctem letovych hodin se pilot stava

implementaci a rozsahlejsi vyuziti pro vycvik pilotll je ovSem potfeba spoluprace leteckych
Skol a ufadu k efektivnimu nastaveni osnovy. [34] K vydani prvniho oficialniho Competency-

based VFR syllabu do$lo roku 1999 publikaci australského Utadu pro civilni letectvi. [35]
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6.1 Pristup EASA k CBT

Na Uzemi Evropské unie se s obdobnym materidlem (jako je australsky syllabus) zatim
nepotkame. EASA vytvofila European Aviation Safety plan (EASp), kterym mezi roky
2014-2017 méla za ukol identifikovat hlavni rizika a stanovit priority pro celou Evropu.
V tomto planu bylo uréeno jako kli€ové vytvoreni spravnych kompetenci a dale pfizpusobeni
vycviku témto kompetencim. Déle bylo stanoveno doporuceni, které ma za cil implementovat
co nejvice z dokumentu ICAO 9995 ,Manual of Evidence-Based Training“. Nakonec doslo
v roce 2015 k implementaci tohoto materialu do Evropské regulace ¢&. 965/2012, Part-ORO,
Subpart Flight Crew, Section Il-Additional reguirements for commercial air transport

operations. [36]

AvSak i tak se EASA snazi drzet sou€asnych trendl a dochazi k postupné implementaci
u pokrocilejSich druhl vycvikd. Do budoucna ma EASA v planu zavést moznost CBT vycviku
pro vSechny licence [37], v sou€asnosti vSak zatim plati pouze pro vycvik pfistrojové dolozky

IR, vycviku instruktorti a MPL.
6.1.1 Vycvik (IR)

U vycviku IR Competency-based je osnova pofad definovana stejné jako u tradi¢niho
pfistupu, tedy Casovou dotaci, protoZze EASA je toho nazoru, Ze toto je jediné méfitko, jak Ize
vzdy bezpecné oveérit, zda vycvik opravdu probéhl. Vychazi tedy ze stejnych pozadavku dle
Part-FCL [], tim padem je po udéleni licence drzitel opravnén k provozovani stejné Cinnosti.
Tento vycvik musi probihat v ramci akreditované ATO. Osnhova pro tento vycvik je
zpracovana dle Annex to ED Decision 2014/022/R [38] (viz obrazek 4). Zde mUzeme vidét

rozepsané pozadavky, které musi byt pfedvedeny béhem vycviku.
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Obrazek 4. Syllabus CB-IR(A) dle EASA [38]

K udéleni kvalifikace IR(A) je nutno slozit jak teoretické zkousky, tak sklil test. Tyto zkousky

se od sebe nijak nelisi a jsou stejné pro vdechny druhy vycviku.
6.1.2 Vycvik Instruktorud

Pfi vycviku instruktord se mizeme setkat se zaméfenim vycviku na kompetence uvedené
v PART-FCL.920. [14] Zafazeni vycviku Competency-based pro instruktory je velmi kliCové,
jelikoz jejich nasledna role v provadéni vycviku je zcela zsadni. Kdyz si tedy pfimo
instruktor projde timto zplsobem posuzovani vhodnosti jeho osoby pro préci instruktora,
uz si vytvafi pfedstavu o prubéhu vycviku. To uréité muze uspésné uplatnit pfi vycviku svych
budoucich zaka. Jeho schopnost rozeznat pravé jednotlivé kompetence hraje klicovou roli

ve spravném a efektivnim prabéhu vycviku Competency-based.

Kompetence leteckych instruktort udava EASA (viz tabulka 1).
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Tabulka 1. Kompetence instruktori EASA PART-FC [14]

FCL.920 Instructor competencies and assessment

All instructors shall be trained to achieve the following competences:

— Prepare resources,

— Create a climate conducive to learning,

— Present knowledge,

— Integrate Threat and Error Management (TEM) and crew resource management,
— Manage time to achieve training objectives,

— Facilitate learning,

— Assess trainee performance,

— Monitor and review progress,

— Evaluate training sessions,

— Report outcome.

Snahou docileni téchto kompetenci u instruktorl vS§ak opét narazime na problém, protoze
vyhodnoceni téchto kompetenci bude opét provadét jedinec, ktery musi posoudit jejich
dosazenou Uroven, coz je problém. Proto EASA vydala v AMC1 FCL.920 [14] tabulku
s jednotlivymi parametry, které se tykaji jak vykonnostnich indikaci, tak nutnych znalosti
jednotlivych kompetenci. Dale zde jesté zohledhuje potfebny dodateCny vycvik pro

instruktory poskytujici vycvik MPL.
6.1.3 Vycvik (MPL)

V soucasné dobé se aplikuje pfistup Competency-based u vycviku Multi-Crew Pilot Licence.
Jedn& se o licenci s takzvanym postupem ,from 0 to the Airline’s FO¥, ktery byl uveden
asociaci ICAO roku 2016. [39] To znamena, ze zak s nulovymi zkuSenostmi s |étanim dojde
béhem cca 18 mésicud k vycviCeni pilota vhodného na pozici First Officer u letecké
spole¢nosti. [39] Tento vycvik vznikl proto, aby nasytil velky nedostatek pilotu, ktery se
pocatkem prvniho desetileti dvacatého stoleti zaCal vice projevovat. Jedna se o nejkratSi
cestu, jak dosahnout opravnéni pilotovat dopravni letadlo za uplatu. Jednim z markantnich
rozdill vzhledem k podobné licenci (ATPL) je moznost splnéni vétSiho mnozstvi nalétanych
hodin na patficnych simulatorech, ¢imz je cely vycvik koncipovan na kratdi obdobi, kdy
nedochazi k pferuSeni vyuky. Specialné nastaveni tohoto vycviku se vénuje dokument ICAO
9868 Pans-trg part Il — kapitola 1. [40]
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ICAO dale doporuCuje u vycviku MPL vychazet ze soucasnych osnov, podle nichz se
v letecké Skole postupuje, které Skola implementuje na pfistup CBT. Dlvodem pro toto
doporuceni je, Ze Ize pfimo srovnavat vysledky s klasickym vycvikem, ¢imz dojde k dosazeni
lepSi zpétné vazby. Timto by mélo dojit k postupnému vylepSeni osnovy az do optimalni

podoby. S vytvofenim Uplné novych osnov by mohl byt problém.

Déle u vycviku MPL doslo k pomérné velkému zaclenéni modernich vyukovych pfistupd,
¢imz jsou letecké simulatory. Ty se ovS8em pouzivaji i u ostatnich vycvikl, ale pravé
u vycviku MPL, ktery ICAO specifikuje na minimalni dobu 240 letovych hodin, neni
specifikovano, kolik hodin musi byt provedeno ve skute¢ném letadle a kolik mize byt

uskutecnéno na simulatorech. Pravé toto se mizeme docist v Pans-trg part Il apendix 1. [40]

DalSi revolu¢ni pfistup pfinasi apendix 2. Zde je cely vycvik rozdélen do Ctyf kategorii
obtiZznosti, a to od pocateCni kategorie Core-flying-skills pfes Basic, Intermediate, az do
posledni kategorie Advanced. Celé tyto ulohy jsou popséany, viz tabulka 2, kde najdeme, zda
je potfeba tuto kategorii provadét i s vycvikem v letadle, &i stadi trénovat na simulatoru.
Jelikoz se jedna o licenci zaméfenou na vycvik pilotd, ktefi budou létat pouze na letadlech
ve vicec€lenné posadce, jsou i Ulohy rozdélené do kategorii PF (Pilot Flying = pilot letici)/PNF

(Pilot Non Flying = pilot neletici/monitorujici).

Tabulka 2. Schéma vycviku MPL

MPL rraining scheme
Minimum 240 hours of training including PF and PNF*
Flight and simulated flight training media Ground training
Phase of training Training items Minimum level requirement media
Advanced CRM Acroplane:
Landing training Turbine 12 take-offs and
Type rating training within | — All weather scenarios Multi-engine landings as PF**
an airline-oriented — LOFT Multi-crew certified
environment — Abnormal procedures
Normal procedures FSTD: Type IV PF/PNF
Intermediate — CRM
. — LOFT
= Application of multi-crew — Abnormal procedures ) ,
T | operations in a high- — Normal procedures FSTD: Type Il PF/PNE * CBT
§ performance, multi-engine — Multi-crew
= | turbine acroplane [nstrument flight * E-learning
3 Basic CRM Acm_planc: single or + Part-task trainer
2 — PF/PNF complement multi-engine
§C lnlrodgclion ol“_multi—crew — IFR cross-country « Classroom
B operations and instrument — Upset prevention and PF/PNF
= | flight recovery ESTD: Type 11
Night flight
Instrument flight
Core flying skills — CRM Aeroplane: single or
— VFR cross-country multi-engine
Specific basic single pilot — Solo flight
. L . PF
training — Basic instrument flight
— Principles of flight FSTD: Type
Cockpit procedures
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Apendix 3 — Competency units — Competency elements and performance criteria [40] vytvaFi
tabulku jednotlivych vzorct chovani, které budeme za letu sledovat a vyhodnocovat, zda zak
postupuje dostatené v souladu s pfedem stanovenymi standardy, jichz je potfeba
dosdhnout. Pokud si pfedstavime jednotlivy let, od predletové faze az do faze, kdy po

pfistani na zemi piloti vyplni dokumenty tykajicich se letu, proces cely tento je rozdélen
do deviti fazi.
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7 KOMPETENCE PILOTAZE

| pfes to, Ze je problematika definice kompetenci stale velmi diskutovanym tématem, pofrad
neexistuje jednotna shoda na konkrétni podobé. Panuje vSak jeden spoleény konsenzus
na klicovém vyznamu spravného definovani kompetenci pro spravné stanoveni vycviku. Toto
tvrzeni podporuje i napfiklad Tony Stanton (Manager Flight Standards Branch CASA). [33]
Diky tomu je mozné se shodnout na 8 zakladnich kompetencich, které uznavaji ICAO, IATA
i EASA. [23] [32]

Dale je od ICAO doporuceno, aby si kazdy, kdo poskytuje vycvik, po prozkoumani provozu
zaClenil do vycviku pfipadné dalSi klicové kompetence, které odpovidaji provoznim

pozadavkim daného dopravce.

Jednim z nejlepSich a zarovenn také nejnovéjSich materiall popisujicich jednotlivé
kompetence je pfirucka ,Guidance Material and Best Practices”. Jedna se o inovativni navod
navrhujici prvni pfistup k vycviku a hodnoceni, jenz je zaloZzeno na kompetencich (CBTA),
které vydala roku 2020 IATA. [42] Tato pfirucka byla vytvofena organizaci IATA na zakladé
postupu schvalenych ICAO a EASA.

IATA doporucuje dodrzovat nejnovéjsi ustanoveni ICAO pro Skoleni a hodnoceni zalozené
na kompetencich. Kompetencni model pouZity v pfirucce zahrnuje pilotni kompetence
a jejich popis a také stanovuje vykonnostni kritéria skladajici se z pozorovatelného chovani

a hodnoceni kompetenci.

Jsou pouzivany dvé sady kompetenci: jedna pro piloty, jedna pro instruktory. Mezi

kompetence pilota patfi [42]:
7.1 Communication (COM)

,Pilot by mél prokazat efektivni Gstni, non-verbalni a psanou komunikaci, v normalnich

i neobvyklych situacich.” Déle je tato kompetence popsana nasledujicimi indikatory:

e UijiSténi se, ze pfijimajici je pfipraven obdrzet informace.

e Umi spravné rozlisSit co, kdy, jak a s kym ma komunikovat.

o Predava zpravy jasné, pfesné a stru¢né.

e Potvrzuje si, ze zprava byla spravné pfijata.

e Aktivné nasloucha a dokaze spravné porozumét obdrzenym informacim.
e Klade relevantni dotazy.

¢ Dodrzuje standardni procedury a frazeologii radiotelekomunikace.

e Spravné interpretuje a vyklada poZzadované dokumenty.
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Pozadované znalosti:

Znalost predpisu L Frazeologie.

Spravna technika feci v radiotelefonnim prostfedi (nepfekra¢ovat 100 slov za minutu,
prvotni odposlechnuti frekvence, aby nedochazelo k naruSeni probihajici
komunikace).

Znalost radiotelefonni stanice.

7.2 Manual Aircraft Control (MAC)

,Vedeni letounu po trati za pomoci ruéniho fizeni, zahrnujici uziti pfislusnych systémdu

pomahajicich k udrzeni na trati.”

U této kompetence sledujeme nasledujici znaky v chovani pilota:

Ovladani letounu pomoci manualniho Fizeni s dostateCnou pfesnosti a plynulosti,
odpovidajici dané situaci.

Rozpoznani deviace od poZadované trati a provedeni poZadované korekce.
UdrZovani letounu po celou dobu letu uvnitf obalky zatizeni pro normalni uzivani.
Udrzovani bezpecného letu pouze za pouziti vztahl mezi rychlosti, vykonem
a naklony letadla.

Uzpusobeni drahy letu k dosazeni optimalnich vykonnostnich parametru.

UdrZzeni pozadované drahy letu pfi manualnim fizeni a provadéni dalSich ukolu
i pfi jiném vyruseni.

Zvoleni spravnych navigacnich moéda odpovidajicich dané fazi letu.

Efektivni monitorovani vSech navigacnich systému véetné pripadné kontroly zapojeni

a kontroly automatickych maéda.

Pozadované znalosti:

A T A

Zakladni znalost aerodynamiky.

Znalost konstrukce letadla.

Znalost U¢inkd primarnich prvku fizeni.
Znalost funkci sekundarnich prvku fizeni.
Pouziti a funkce palubnich pfistroja.

Znalost vykonnostnich parametr( a rezim( letadla.
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7.3 Flight Management, Guidence and Automation (FMA)

,Vedeni lefounu po trati skrze uZiti systémi automatického vedeni po trati.”
U této kompetence je potfeba prokazat nasledujici znaky chovani:

e Ovladani letounu na trati pomoci automatickych systém( s dosazenim potfebné
pfesnosti a plynulosti, odpovidajici dané situaci.

e Rozpoznani deviace od poZadované trati a provedeni poZzadované korekce.

e UdrZovani letounu po celou dobu letu uvnitf obalky zatiZeni pro normalni uzivani.

e Uzplsobeni drahy letu k dosazeni optimalnich vykonnostnich parametra.

e Uzivani spravného stupné a médu automatizace ve spravny ¢as dle dané faze letu.

e Efektivni monitorovani vS8ech navigacnich systému v€etné pfipadné kontroly zapojeni

a kontroly automatickych modu.
PoZadované znalosti:

1. Znalost vSech dostupnych automatickych systémd.
2. Znalost veSkerych médu nastaveni automatickych systém.

3. Znalost monitorovacich funkci systému.
7.4 Application of Procedures (AOP)

LUréeni a vyuZiti procedury podle publikovanych provoznich postupt a regulaci, uzivani

spravnych znalosti.”
Zde dbame na:

e Identifikovani spravnych provoznich postupa.
e Dodrzovani SOP, pokud neni z bezpecnostniho hlediska poZzadovano jinak.
e Spravné uzivani letadlovych systému a vybaveni.

e Dodrzovani nafizenych regulaci.

Uziti proceduralnich znalosti.
Pozadované znalosti:

1. Znalost pfislusnych SOP spolecnosti.
2. Vyhodnoceni funkénosti aplikovanych SOP.
3. Znalost pfedpisu L2.
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7.5 Leadership and Teamwork (LTW)

,Prfedvedeni efektivniho vedeni a tymové spoluprace.”
Zde se zaméfujeme na tyto kvality:

e Porozuméni a dodrzovani roli v tymu a stanovenych objektiv.

e Vytvofeni atmosféry vhodné pro spravnou komunikaci a tymovou spolupraci.
e Prokazani dostatecné iniciativy a vidcovstvi, pokud to situace vyzaduje.

e PFiznani vliastnich chyb a pfijeti jejich nasledka.

¢ Reagovani na potfeby ostatnich &len(i osadky.

e Vykonani nafizenych instrukci.

e Poskytovani zpétné vazby.

¢ Prokazani dostatecné empatie, respektu a tolerance vuci jinym lidem.

e Spravedlivé rozdéleni ukol a zapojeni ostatnich &len(l osadky.

e Sebeovladani za vSech moznych situaci.

e Konstruktivni reseni konfliktd.
Pozadované znalosti:

1. Znalost postupt MCC.
2. Znalost omezujicich parametru letadla.

3. Znalost kapacit posadky.
7.6 Problem Solving and Decision Making (PSD)

~Spravné vyhodnoceni vsech rizik a za pomoci uZiti spravného rozhodovaciho procesu

vyfeSeni situace.”
Sledujeme nasledujici vzorce v chovani:

e Hledani adekvatnich informaci ze spravnych zdroja.

e Identifikovani pficiny, pro¢ k chybé& doslo.

e Uziti spravného rozhodujiciho procesu.

e VyfieSeni problému bez ohrozeni bezpecfnosti letu.

e Nastaveni spravnych priorit.

¢ Rychlé a efektivni zhodnoceni moznosti.

¢ Monitorovani, hodnoceni a pfizpusobeni rozhodnuti dle dané situace.

e Schopnost improvizace k zabezpe&eni bezpeného letu v pfipadné neolekavanych

situaci.
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Pozadované znalosti:

1.
2.
3.

Zachovani pravidla fly-navigate-communicate.
Znalost systému letadla.

Znalost memory items.

7.7 Situation Awareness (SAW)

L,Zpracovani vSech dostupnych relevantnich informaci a predpoklad jaké situace mohou

nastat a jak ovlivni danou situaci.”

Ziskani informaci o celkovém stavu letadla a jeho systému.

Uchovani pfedstavy o poloze letounu (v 3D prostoru) a jeho poloze na trati.
Shromazdéni informaci o okolnim prostfedi, které mlze ovlivnit dany let.

UdrZeni pfehledu o ¢ase a stavu paliva.

UdrZovani pfehledu o lidech, ktefi jsou pfimo zapojeni & mohou pfimo ovliviiovat
danou ¢innost.

Predpokladat, co vS8e muUze nastat, neustale vytvaret pfedstavu Cinnosti dopfedu.
Schopnost byt myslenkami tzv. ,pfed letadlem®.

V¢asné identifikovani moznych nebezpeci, ktera se mohou vyskytnout a ohrozit let

samotny.

Pozadované znalosti:

o kM 0N

Znalost systému letadla.
Znalost meteorologie.
Znalost navigace.
Znalost aerodynamiky.

Fly-navigate-communicate.

7.8 Workload Management (WLM)

~Schopnost tc¢inného rozdéleni zdroju k vyhodnoceni a vykonani ukont v ¢asovém okné

za vSech okolnosti.“

Ve v8ech situacich zachovat pfehled nad situaci.

Vytvoreni planu, zhodnoceni a rozvrzeni ukond.

Efektivni organizace ¢asu bé&éhem vykonu ukonu.

Schopnost poZadat o pomoc, umét rozdélit ukoly za dosazenim cile.

Kontroluje a monitoruje ukony svédomité.
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e Ovéfuje, ze ukony byly splnény s oCekavanym vysledkem.

e Efektivné se vyporada s vyruSenim, rozptylenim a selhanim u daného ukolu.
7.9 Metodika tvorby osnovy

Jak je uvedeno v PANS-TRG 2.3.1, vyvoj CBT vycviku ma byt zaloZzen na systematickém
pfistupu, kde jsou dané kompetence jasné definované. Trénink tyto kompetence jasné

identifikuje a pfislusné vytvari metody posouzeni jejich dosazeni.
Pristup Competency-based by mél minimalné obsahovat tyto vlastnosti [28], bod 2.3]:

¢ vyhodnoceni tréninku je provedeno systematickou analyzou a parametry hodnoceni,

e vytvofeni vykonnostnich standard( na zakladé analyzy jednotlivych ukolu, vytvoreni
podminek, za kterych jsou jednotlivé kroky plnény, oznaceni kritickych ¢asti
jednotlivych ukoll a stanoveni potfebny dovednosti a znalosti,

¢ identifikaci charakteristik skupiny vycvikové populace,

e odvozeni jednotlivych vycvikovych ukonu a jejich formulace v méfitelném pojeti,

e vytvofeni spolehlivého, vykonnostné orientovaného testu,

e vytvoreni kurikula s cilem dosazeni optimalnich kompetenci,

¢ vytvofeni procesu stalého vyhodnocovani k zajisténi efektivity a relevance tréninku.

Pro vytvofeni osnovy vycviku vychazejici z metody CBT jsou stanoveny jednotlivé kroky

definované tfemi hlavnimi ¢astmi. Jejich pfehled je uveden v tabulce 4. [28]

Faze 1 az 3 jsou souclasti analytické Casti pfipravy osnovy. V téchto fazich je potfeba
nejdfive dlkladné prozkoumat cely vycvik a peclivé zanalyzovat veSkeré dostupné
informace. Dale je nutné zaméfit se na skupinu, ktera bude vycvikem prochazet.
Charakteristika této skupiny je velmi dulezita pro nastaveni osnovy dle jejich schopnosti.
Na zakladé vyhodnoceni této analyzy pfejdeme k navrhu samotné osnovy. V poslednim
kroku je potfebné provést analyzu vysledného produktu. Zde je mysSlena analyza naseho

vycviku a porovnani jeho o¢ekavanych a realnych vysledka.
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Tabulka 3. Tvorba osnovy vycviku [28]

Kategorie Faze Vystup
1 — Pfedb&2n4 analyza Navrhy Skoleni, jejich zddvodnéni a navrhy
postupu.
Analyza 2 — Analyza ukolu Popis ukolu a vykonnostnich standarda.
. Charakteristiky u¢astnikl a jejich stavajicich
3 — Analyza populace ;
dovednosti.
4 — Navrh kurikula St.avnov'em cilt vycviku, zvladnuti zkousek a sledu
cviceni.
De§|gn 5 — Navrh modulii ?pu§o’b Vyuky, fu:epmkove techniky a média, navrh
a vyroba Skolicich materiald.
6 — Vyroba vyukovych materiald | Vyroba vSech studijnich materiala.
7 — Ovéfeni a revize Zkouska vyuky a provedeni revizi podle potfeby.
Hodnoceni |8 — Implementace Vyskoleni lidskych zdroju.
9 — Hodnoceni po vjuce CHr?fbnocem ucinnosti Skoleni; plany pro napravu

Existuje nékolik zpUsobu, jak pfistupovat ke Skoleni, které je zalozeno na rozvijeni
kompetenci. Pfikladem muze byt nasledujici popis procesu, ktery je rozepsan pomoci
jednotlivych kroku [43]:

1. Pristup ke studijnim zdrojim — studenti dostanou pozadavky na uéeni véetné

studijnich zdroji pro vyuku ve tridé, ale k samostudiu.

Zde je nutné vytvorfit dostateéné vyukové materialy, ve kterych bude moci i samotny zak
pokraCovat v rozvoji svych teoretickych znalosti, které déle bude prohlubovat se svym
instruktorem. Je ovSem nutné, aby si zak utvofil zakladni védomostni spektrum zabyvajici
se problematikou spojenou s provozem ve vzduchu. Timto dochazi k prohloubeni ¢&asti

kompetence nazyvané ,knowledge®.

2. Kompletni samostudium a autotesty — studentim jsou poskytnuty veskeré
podklady pro samostudium véetné moznosti provadét autotesty, které potvrdi,

ze studenti rozumi jednotlivym bodim, které se naug€ili.

PoZzadované nabyti znalosti neboli tzv. knowledge“ je potfeba ovéfit. Proto je vhodné vytvorit
i testovaci portal, kde budou moci studenti porovnavat uroven svych znalosti. Podobné
portaly jiz funguji pro teoretickou ¢ast pfipravy k ziskani vyssiho druhu licence ATPL, jedn&a
se napfiklad o portdl Aviatioexam. [44] Tato ¢ast vS8ak nemusi byt nutné v elektronické
podobé, je vSak nutné vymyslet dostateéné mnozstvi otazek, které dikladné provéfi hloubku

znalosti a ukazou studentovi pfipadné nedostatky.
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3. Kompletni vyhodnoceni znalosti — je realizovan zavéreé€ny test, ktery potvrdi, ze

studenti zvladli znalostni ¢ast dovednosti.

Tento krok nejlépe provedeme testem v ulebné&, je zakonCen Kkonzultaci otazek
s instruktorem, pfipadnym objasnénim 3patnych odpovédi. Tento test musi zak dokondit

alesponi na 75 %.

4. Prakticka ukazka - studenti sleduji uréeného trenéra pfi praktické ukazce
dovednosti. Demonstrace se opakuje, dokud student nepotvrdi, ze rozumi

tomu, jak je dovednost provadéna.

Tato Cast pomysli na pfedvedeni lekci ve dvojim zafizeni s instruktorem. Zde se Zak snazi
odpozorovat spravné provedeni ukolu. Tato ukazka s pfedchozi pozemni pfipravou ma

za ukol vytvofit zakovi pozadovany znalostni model.

5. Praxe se supervizi — praxe je nutna pro rozvoj schopnosti zakd vykonavat
dovednosti na pfredem stanoveny standard. Studentim se doporucuje, aby pfri

cvi€eni ziskali zpétnou vazbu a podnéty od trenért a kolegt.

V této casti jiz pfedvadi zak uUlohu sam. Zpocatku muze obdrzet rady od instruktora,

postupem €asu by vSak mél tkoly zvladnout sam.

6. Kompletni praktické hodnoceni — pokud jsou studenti spokojeni, ze dovednost

zvladli, pozadaji o hodnoceni.

Provedenim samostatné Cinnosti Zaka je mozné vyhodnotit celkové jeho chovani. Pokud
i instruktor shleda, Ze zak obecné disponuje pozZadovanymi kompetencemi, povazuje se

uloha za spInénou.

7. Aktualizace zaznamu o uéeni — poté, co studenti uspésSné prokazali zvladnuti
dovednosti na predem stanoveny standard, jsou jejich zdznamy aktualizovany

v LMS, aby indikovaly, ze u této dovednosti bylo dosazeno kompetence.

Nakonec je potfeba udélat dikladny de-briefing probirané ulohy. Je potfeba, aby zak dostal
zpétnou vazbu, vyhodnoceni jeho vykonu, a aby mu byly zodpovézeny pfipadné nejasnosti.
Poté je potfeba, aby se i instruktor nezapomnél zeptat na zpétnou vazbu od zaka, jak
se v uloze citil, zda predvedeni bylo dostateéné nebo zda nevidi néjaky prostor na zlepSeni
souCasného vycviku. Poté instruktor zapiSe, jak cely let probihal do Zzakovy slozky,
a vyhodnoti stupen dosaZenych kompetenci, pfipadné zapiSe, o kolik je potfeba ulohu

prodlouzit a na co se v opakovani zaméfit.
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8 NAVRH OSNOVY

Pro tento ucel jsme zvolili ulohu ,Navigacni lety“ zosnovy PPL(A) (viz pfiloha 1 — CAA-VP-
142-3 Vyuka teoretickych znalosti a letovy vycvik PPL(A)). [48] Pro obdrzeni licence je
ov8em nutné slozit tzv. zkousku dovednosti. Cela tato zkouska probiha podle standardniho
postupu, jenz je popsan v kapitole Zkouska dovednosti. Pro spinéni zkousky dovednosti je
publikovany formulaf pro examinatory [45], podle kterého musi byt zkousSka provedena
a vyhodnocena. Tuto ulohu jsem si vybral na zakladé pokrocilé faze vycviku PPL(A), a proto
zde bude potfeba zohlednit vice kompetenci. Budeme se zabyvat pfevazné vytvofenim
syllabu pro praktickou ¢ast osnovy. Teoreticka znalost Zaka by méla jiz odpovidat
poZadavkim na licenci PPL(A) dle UCL. [46]

Jelikoz databaze otazek vhodna pro ovéfeni téchto znalosti je dale publikovana a verejné
pfistupna na strankach UCL: https://www.caa.cz/zpusobilost-leteckeho-personalu/vycvikove-
organizace, je vhodné vyuzit tyto materialy. Zak jiz pred ulohou ,Navigaéni lety“ by mél byt
seznamen s veétSinou (alespori ze 70 %) teorie. Bez této znalosti neni vhodné s ulohou

zacinat, vyjimku mize udélit Séfinstruktor letecké Skoly.
Stru€ny seznam teoretickych okruhu [46]:

Pravni pfedpisy v oblasti letectvi.
Lidska vykonnost.

Meteorologie.

Komunikace.

Letové zasady.

Provozni postupy.

Provedeni a planovani letu.

Obecné znalosti o letadle.

© ©® N o g s~ w0 DNPE

Navigace.

Prvnim krokem tvorby samotné praktické vyuky je tedy analyza samotné ulohy.
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8.1 Krok €. 1 — Analyza ulohy ,,Navigac¢ni lety*

Analyzu této ulohy provedeme dle popisu publikované osnovy vytvofené UCL [48] (viz
obrazek 5).

18A-1 Navigacni lety
Pozemni pfiprava

Meteorologicka dokumentace, pfedpovéd pocasi, skutedny stav poasi, zdroje informaci, pfiprava mapy, volba
trati, fizeny vzdusny prostor, nebezpecné, zakazané a omezené prostory, bezpeéné vysky, vypocty: zemépisny
a magneticky kurz, uhel snosu, éas na trati, spotfeba paliva, hmotnost, vyvazeni, vykonnost, letové provozni
informace, NOTAMy, AIC, AIP, pfedletovy informaéni bulletin, vybé&r vhodného nahradniho letité&, dokumentace
letounu / TMG, oznameni o letu, formular letového planu, predletové administrativni postupy, organizace
pracovni &innosti na palub& nastaveni vySkoméru, spojeni se sloZkami ATS, nastaveni kurzu, vedeni
naviga&niho zaznamu, postupy pro kontrolu mnozZstvi paliva, udrZovani trati / kurzu, udrzovani hladiny, opravy
trati 0 kurzu, ETA, pouzivani radiostanice, radionavigaénich prostredki, minimalni meteorologické podminky
pro pokracovani v letu, rozhodovani za letu, prilet fizenym vzduSnym prostorem, letiStni letovou informaéni
zonou, postup letu na nahradni leti§t&, postup pfi nejistoté o poloze, postup pii ztraté orientace, prilet k letiti,
spojeni se stanovisti ATS, nastaveni vySkoméru, zafazeni do letiS§tniho okruhu, postupy pfi letu po okruhu,
parkovani letounu / TMG, zabezpeéeni letounu / TMG, doplnéni paliva, uzavfeni letového planu, poletové|
administrativni postupy, metodika provadéni srovnavaci navigace a navigace vypoctem.

Letova Gloha

1) navigacni pfiprava, navigacni vypocCet, provozni letovy plan, navigacni Stitek

2) vyhodnoceni meteorologické informace

3) vypocet hmotnosti a vyvazeni

4) vypodet vykonnosti (min. 1x b&hem dlohy PPL18A-1)

5) predletova pfiprava kabiny, spousténi motoru, pojizdéni a motorova zkouska vzlet
6) dodrzovani trati a hladiny, let podle magnetického kompasu (min. 1 Usek)

7) priblizeni a odlet z nefizeného letisté

8) FfeSeni mimofadnych situaci za letu (nejista poloha, ztrata orientace, zhorSeni poéasi)
9) bezpetnostni pfistani (alespofi pfi jednom letu v lloze PPL18A~1.)

10) vedeni a vyhodnocovani provozniho letového planu (navigaéni stitek)

11) provadéni dulezitych dkond, komunikace ATC a letecké umé&ni

Obrézek 5. Osnova 18A-1 Navigaéni lety dle UCL [48]

1) Navigaéni priprava, navigaéni vypocet, provozni letovy plan, navigaéni stitek
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Application of Procedures.
b) Problem Solving and Decision Making.
c) Situation Awareness.

d) Workload Management.

Application of Procedures — znalost predpist o pravidlech létani (Eesky predpis L2 [49]).
Vyhotoveni samotné navigacni pfipravy probiha dle postupl letecké Skoly, kde zak
prostuduje veskeré materialy potfebné pro vykonani letu. Jedna se o vypocet kurz( pro
jednotlivé c&asti letu, stanoveni potfebné vySky nad terénem pro jednotlivé Useky

a seznadmeni se s rozdélenim vzdusnych prostord po trati.
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Problem Solving and Decision Making — volba a vyhodnoceni idealni trati vzhledem
k parametrdm letadla a pfekazkam kolem planované trati, volba vhodné vySky pro provedeni

zamysleného letu a vyhodnoceni stavu a vybaveni letadla pro zamysleny let.

Situation Awareness — dokonceni predletové pfipravy. Vytvofeni celkového prehledu
o situaci. Vytvofeni prfedstavy o trati letu, ¢asu na trati a potfebném palivu, prostorech

na trati, komunikacnich frekvencich.

Workload Management — vytvofeni planu, jak se bude let vyvijet, nastudovani otocnych bodu
po trati ¢i seznameni se s dalSimi navigacnimi body a provedeni letu v souladu s timto

planem.
2) Vyhodnoceni meteorologickych informaci
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Application of Procedures.

b) Problem Solving and Decision Making.
c) Situation Awareness.

d) Workload Management.

Application of Procedures — stejné jako u navigacni pfipravy, tak i k pfipravé
meteorologickych informaci je potfebna znalost pravidel Iétani k udrzeni minimalniho
provozu dle pravidel VFR. Dle pravidel Skoly si zak najde veSkeré potfebné podklady
k vytvofeni kompletniho pfehledu pocasi na trase, a to jak aktualni podminky, tak podminky

pro dobu letu a jejich o¢ekavany vyvoj.

Problem Solving and Decision Making — vyhodnoceni meteorologickych podminek, zda je
mozné provést let v souladu s nimi. Kontrola VMC po celou dobu letu. Pfiprava nahradni

moznosti, pokud by doSlo ke zhorSovani pocasi za letu.

Situation Awareness — seznami se s pocasim, vytvofeni oCekavaného modelu pocasi
na trati. Neustalé pozorovani situace, pfipadné ocekavani konkrétnich jevd, se kterymi se

v meteorologické pfipravé zak obeznamil.

Workload Management — vytvofeni planu o postupu na trati, specifikace pfipadnych bod

pro moznost vyhodnoceni pocasi po trati, monitoring vyvoje pocasi.
3) Vypocet hmotnosti a vyvazeni
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Application of Procedures.
b) Problem Solving and Decision Making.

c) Situation Awareness.
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Application of Procedures — vypocet hmotnosti a vyvazeni dle pfirucky letadla. Rozlozeni
vahy je voleno tak, aby se po celou dobu letu zak pohyboval uvnitf letové obalky. Kontrola

nepfesahnuti Zzadnych limitnich omezeni udavanych pfiru¢kou letadla.

Problem Solving and Decision Making — pilot musi ucinit rozhodnuti ohledné rozmisténi
pasazéru, nakladu a mnozstvi paliva tak, aby letadlo bylo po celou dobu letu uvnitf letové

obalky. Zak rozhodne, zda je mozné let bezpe&né provést.

Situation Awareness — hmotnost a vyvazeni urcuji charakteristiku chovani letadla, je tedy
nutné zohlednit vycentrovani letadla a vliv na chovani letadla, pfedevsim pfi kritickych fazich

letu jako je vzlet a pfistani.
4) Vypocet vykonnosti
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Application of Procedures.
b) Problem Solving and Decision Making.

c) Situation Awareness.

Application of Procedures — pfi vypocCtu vykonnostnich parametrll je nutné postupovat
dle konkrétni pfirucky daného letadla. Nutné je zapoditat aktualni meteorologické podminky

a vypocdty faktorizovat dle SOP letecké Skoly.

Problem Solving and Decision Making — vyhodnoceni moznosti provedeni letu z pohledu
dostupnosti dostateéné drahy pro vzlet a pfistani. Vyhodnoceni dosazeni poZadovaného
rozestupu nad prfekazkami po celou dobu letu. UZiti spravné techniky pro vzlet a pfistani.
Finalni rozhodnuti o provedeni letu.

Situation Awareness — o¢ekavané vzletové a pfisavaci charakteristiky (spocitani potfebné
drahy pro rozjezd a rozlet), vytvofeni pfehledu o zbyvajici draze. Oekavani vykonnostnich

parametry, jako je stoupavost, tratova rychlost a spotfeba paliva.

5) Predletova priprava kabiny, spousténi motoru, pojizdéni a motorova zkouska

vzletu
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Communication.

b) Manual Aircraft Control.

c) Application of Procedures.

d) Problem Solving and Decision Making.
e) Situation Awareness.

f)  Workload Management.
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Communication — na fizeném letisti je potfeba zahajit komunikaci jiz pfed spusténim motoru.
Spousténi motoru poté podléha povoleni od fidicich letového provozu, dalSi komunikace
musi byt zaloZena na zakladé L Frazeologie. [50] Postupy pro fizené letisté, postup pojizdéni
taktéz podléhaji mezi povoleni, je nutné si o jednotlivé kroky zadat. U nefizenych letist se

komunikace navazuje po spusténi motoru. Zde je nutné také postupovat dle L Frazeologie.

Manual Aircraft Control — Z této kompetence pozorujeme samotné ovladani letounu
po spusténi motoru. Pohyb na zemi by mél byt korigovan predev8im za uZivani zmény
vykonnostnich rezimd, az druhotné za uziti brzd. Pfizplsobeni rychlosti pojizdéni v terénu,
dostate¢né vyhnuti se prekazkam, v pfipadé zpevnénych letist je tfeba postupovat dle
letistniho znaceni. UZiti spravné techniky pro vzlet, vylu¢ovani boc¢niho vétru. Po rozletu

stoupani na pfedem stanoveném rezimu pro stoupani.

Application of Procedures — rozhodnuti o uZiti pfislusné drahy, zvoleni vhodného pojizdéni,
ziskani informaci z vytyCovaciho ¢tverce. Postup ukonl dle SOP: po vstupu do kabiny, pfed
spousténim motoru, spousténi motoru, po spusténi motoru, pfed pojizdénim, motorova
zkous$ka, pred vzletem. Je tfeba postupovat dle publikovanych letistnich postuptd, dodrzovat

meze povoleni, dodrzovat predpisy L2. [49]

Problem Solving and Decision Making — rozhodovani o provedeni jednotlivych SOP, feSeni
pfipadnych problému, vyhodnoceni nejvhodnéjsi drahy pro vzlet, zvoleni vhodného rezimu

pro vzlet.

Situation Awareness — udrZovani povédomi o okolnim pohybu na letisti, kontrola leteckych
a motorovych pfistroji, udrzovani pfehledu o poloze na letisti, zachovani pfehledu o sméru

vétru. Vytvareni predstavy o dalSim postupu. Pfiprava nouzovych postupu.

Workload Management — spravné rozdéleni pozornosti, organizace ¢asu, provadéni

a ovérovani provedeni SOP. Odolnost vuci rozptyleni, vyc€lenéni planu pro dalSi &asti.
6) Dodrzovani trati a hladiny, let podle magnetického kompasu
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Communication.

b) Manual Aircraft Control.

c) Applicattion of Procedures.

d) Problem Solving and Decision Making.
e) Situation Awareness.

f) Workload Management.
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Communication — dodrzovani postupu radiotelefonie, dodrzovani frazeologie. Monitorovani
vhodné stanice (blizké letisté, stanice info, nouzové frekvence), komunikace s prostory

na trati.

Manual Aircraft Control — udrzeni letadla v pozadovaném kurzu + 10°, udrzeni pozadované
hladiny + 150 ft, udrzovani bezpeéné rychlosti po celou dobu letu. Uzivani spravného
vykonnostniho rezimu. Plynulost v ovladani zmén letadla. Zataeni dle magnetického

kompasu.

Application of Procedures — dodrzovani SOP, spravné uzivani systému letadla dodrzovani

leteckych predpisu, uziti proceduralnich znalosti.

Problem Solving and Decision Making — vyhodnocovani rizik po trati, ovéfovani informaci

Z vice zdroja, aplikovani spravného rozhodovaciho procesu, feSeni vyskytlych situaci.

Situation Awareness — neustaly prehled o pozici letadla v prostoru, kontrola pfistroju letadla,
udrzovani povédomi o sméru vétru, volba vhodnych nouzovych ploch v okoli, pfehled
o nejblizSich letistich, oCekavani dalSich zmén kurzd a frekvenci, vyhodnocovani stavu

paliva, vedeni naviga¢niho Stitku.

Workload Management — rozdéleni kapacity na provedeni letu, navigaci a komunikaci.
Organizace €asu a vytvoreni dalSiho postupu. Odolnost viéi vyruSeni. Kontrola a provadéni
ukonu dle SOP.

7) Priblizeni a odlet z nefizeného letisté
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Communication.

b) Manual Aircraft Control.

c) Application of Procedures.

d) Leadership and Teamwork.

e) Problem Solving and Decision Making.
f) Situation Awareness.

g) Workload Management.

Communication — dodrzovani postupu radiotelefonie, dodrzovani frazeologie. Hlaseni pred
vstupem do ATZ. Navazani kontaktu, informace o dalSich Umyslech. Ddusledné

odposlouchavani okolniho provozu.

Manual Aircraft Control — udrzeni letadla v pozadovaném kurzu * 5°, udrzeni pozadované
hladiny + 100 ft, udrzovani bezpeéné rychlosti po celou dobu letu. Uzivani spravného

vykonnostniho rezimu. Plynulost v ovladani zmén letadla. Provedeni bezpecného pfriblizeni,
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udrzovani sestupové roviny. Provadéni adekvatnich uhli naklonu. Konfigurace letadla

v roviné. Bezpecéné vyhnuti se pfekazkam.

Application of Procedures — dodrzovani SOP, spravné uzivani systému letadla dodrzovani
leteckych predpist, uziti proceduralnich znalosti. Dodrzovani pravidel pro létani na nefizena
letiSt€. Na neobsazeném letisti zvolit metodiku prlletu, zhodnoceni sméru vétru a informaci

z vytyCovaciho Ctverce, dodrzovani tvaru okruhu.

Leadership and Teamwork — na neobsazeném letisti koordinace s okolnim provozem,
adekvatni vyhodnoceni situace, naslouchani ostatnim G¢astnikim provozu, volba

konstruktivnich feSeni.

Problem Solving and Decision Making — vyhodnocovani rizik, feSeni vyskytlych situaci,

aplikace rozhodovaciho procesu, ovéfovani informaci z vice zdroju.

Situation Awareness — udrzovani prehledu o poloze letadla v prostoru, vytvafeni predstavy
0 okolnim provozu, znalost sméru vétru, pfehled o vybavenosti leti§té a sméru drah, znalost
okolniho terénu, udrzovani pfehledu o stavu paliva a pfistroju letadla. Shromazdovani

informaci.

Workload Management — rozdéleni kapacity na provedeni letu, navigace a komunikace,
provadéni SOP, kontrola jejich vyhotoveni, vytvofeni planu o zafazeni se/odletu z letiStniho

okruhu.
8) Reseni mimofadnych situaci za letu
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Communication.

b) Manual Aircraft Control.

c) Application of Procedures.

d) Leadership and Teamwork.

e) Problem Solving and Decision Making.
f) Situation Awareness.

g) Workload Management.

Communication — dodrzovani postupt radiotelefonie, dodrzovani frazeologie, je-li to mozné.
Pfedani klicovych informaci, zestruénéni vysilanych zprav. Moznost pouziti hovorové feci

k popisu neobvyklych situaci.

Manual Aircraft Control — udrZeni vodorovného letu (je-li to mozné), udrzeni v rozsahu
bezpeénych rychlosti, plynulost ovladani. Provedeni manévrd nezbytnych pro dodrzeni

bezpecnosti letu. Stabilizace letounu.
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Application of Procedures — dodrzovani spravnych SOP. Voleni adekvatniho postupu
odpovidajiciho situaci. Rizeni se publikovanymi postupy (napf. pfi ztrata spojeni).

Vyhodnoceni funkénosti danych SOP.

Leadership and Teamwork — konstruktivni feseni situace, spoluprace s ATC, v€asna zadost

0 pomoc.

Problem Solving and Decision Making — vyhodnocovani rizik, feSeni vyskytlych situaci,
aplikace rozhodovaciho procesu, ovéfovani informaci z vice zdrojli, vyhodnoceni
provedenych akci, zhodnoceni dalSich moznosti, vyhodnoceni dostupnych moznosti

a provedeni optimalniho feSeni. Nastaveni priorit. Rychlost a efektivita rozhodovani.
Vytvoreni planu dle dosazenych vysledkl o dalSim pokracovani letu.

Situation Awareness — udrzovani prehledu o poloze letadla, vyhodnocovani dostupnych
informaci, ovéfovani ocekavanych nasledkl, vyhodnocovani zmény chovani letadla,
pfedchazeni opakovani vzniku problému, pfehled o vhodném misté pro pfistani. UdrZzovani

planu o dalSim pokracovani letu.

Workload Management — rozdéleni dostupnych kapacit mezi ovladani letadla a feSeni
vzniklé situace. Vy¢€lenéni Casu a kapacity na feSeni problému, zhodnoceni vystupu feseni

situace. Odolnost vici rozptyleni okolnimi vlivy.
9) Bezpecnostni pristani
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Communication.

b) Manual Aircraft Control.

c) Application of Procedures.

d) Leadership and Teamwork.

e) Problem Solving and Decision Making.
f) Situation Awareness.

g) Workload Management.

Communication — zvoleni vhodné frekvence. Pfedani zpravy o planovaném provedeni
pfistani do terénu, odvysilani polohy zamyslené plochy, (dovoluje-li to situace) odvysilani
informaci o letadle, posadce, pasazérech, mnozstvi paliva. Kontaktovani ATC telefonicky
po pfistani.

Manual Aircraft Control — provedeni manévru bezpelnostniho pfistani dle SOP. Dodrzovani
vySky kontrolniho praletu ve stanovené vysSce nad terénem dle SOP v rozmezi -0 ft/+100 ft.

Pfed kontrolnim praletem nutnost stabilizace letadla na bezpeénou rychlost. Spojeni prvni
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a druhé zatacky v jednu, dodrzeni vySky okruhu v rozmezi -50 ft /+100 ft. Provedeni

manévru pfiblizeni na vykonu k prahu drahy.
Celkové hodnotime rychlé a pfesné provedeni manévru.

Application of Procedures — dodrzeni SOP. Spravné uzivani systému letadla. Dodrzovani

leteckych pfedpisu, uziti proceduralnich znalosti.

Leadership and Teamwork — informovani pasazér o situaci, rozdéleni Ukol( pro evakuaci

letadla.

Problem Solving and Decision Making — vyhodnoceni situace, zda je mozné bezpecné
pokraCovat na nejbliz§i mozné letisté. Vybér vhodné plochy pro provedeni manévru,
zohlednéni meteorologickych podminek, vyhodnoceni stavu dostupné drahy, uréeni sméru

drahy, bodu doteku a vySky terénu. Rozhodnuti o provedeni pfistani.

Situation Awarenes — udrzovani prehledu o poloze letadla, prfehled o sméru vétru
a meteorologickych podminkach, znalost parametrli letadla, udrzeni pfehledu o geografické

poloze letadla. Vytvofeni pfedstavy o provadéném manévru.

Workload Management — adekvatni rozdéleni pozornosti mezi pilotaz letadla a prohlidku
plochy pro pfistani, vy€lenéni planu o provedeni pfistani a informaci ATC. Potlaeni reakce

na vznik stresové situace. Pfipraveni planu pro opusténi letadla.
10) Vedeni a vyhodnocovani provozniho letového planu (navigaéniho Stitku)
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Application of Procedures.
b) Situation Awareness.

¢) Workload Management.

Application of Procedures — vedeni navigaéniho postupu pro zajistovani navigacni polohy.

Je nutné vyplnovat veskeré informace dle SOP letecké Skoly.

Situation Awareness — vedenim navigac¢niho Stitku dochazi k vytvofeni pfehledu o poloze
letadla v prostoru, stavu paliva, kontrole pfesnosti vypoctl a Upravé dle aktualnich podminek
na trati. Dale vypliovanim $titku dostavame prehled o dalSi planované trati a ¢asovéem

harmonogramu letu.

Workload Management — je nutné rozdélit pozornost mezi vedeni letounu po trati, ovéreni
informaci a jejich zapsani. Pfitom musi byt pofad letadlo ustalené na trati. Vytvareni dalSiho

planu letu, provadéni porovnani skuteéného stavu a planovaného stavu.
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11) Provadéni dtlezitych ukont, komunikace s ATC a letecké uméni
Zde pozorujeme tyto kompetence:

a) Communication.

b) Manual Aircraft Control.

c) Application of Procedures.
d) Situation Awareness.

e) Workload Management.

Communication — dodrzovani postupu radiotelefonie, dodrzovani predpisu L Frazeologie,
spravna technika feci. V€asna a adekvatni reakce na zpravy od ATC. Stru¢nost a pfesnost
skladby zprav. Opakovani dullezitych informaci dle L Frazeologie, potvrzovani volacim

znakem letadla. Udrzovani plynulosti zprav.

Manual Aircraft Control — provadéni celého letu bezpeéné a plynule, v€asna reakce na
vzniklé odchylky a jejich vyluCovani, Casté vyvazovani letadla, volba spravnych letovych
rezimd.

Application of Procedures — provadéni vSech ukonu dle SOP, dodrzovani leteckého predpisu

L2, dodrzovani rozestupl, postupovani v souladu s publikovanymi procedurami letisté,

kontrola provedenych postupu.

Situation Awareness — aplikaci SOP dochazi ke kontrole letovych pfistroji, vytvareni
povédomi o stavu letadla a o0 zméné pocasi. Vytvareni planu pro dalSi ¢ast letu. Prejimani
informaci od ATC. Znalost svych leteckych dovednosti, zvoleni dalSiho postupu dle téchto

dovednosti.

Workload Management — rozdéleni pozornosti mezi vykonavani ostatnich €innosti a vedeni
letadla po trati, tvorba planu pro dalsi faze letu, vy¢lenéni kapacit pro navigaci a komunikaci,

tvorba planu pro pfipadné nouzové situace.

8.2 Krok €. 2 — Vytvoreni hodnoceni jednotlivych urovni

kompetenci

V tomto kroku si stanovime rozsah pozadovanych kompetenci tak, aby mohlo dojit
k posouzeni pfedvedenych kompetenci. Soucasti tohoto vyhodnoceni budou jisté parametry,
které slouzi jako indikatory téchto kompetenci. Finalni vyhodnoceni je vSak na instruktorovi
samotném, na kterém je i vyhodnoceni pokroku zaka, sledovani aktualniho pocasi a dalSich
proménnych, které tyto parametry nedokazi pfimo zohlednit. Na vyhodnoceni tedy navrhuji

uziti tabulek, viz tabulky 4 az 10. Tyto parametry jsou voleny tak, aby odpovidaly i potfebné
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urovni dosazené pro absolvovani zkousky dovednosti. Jeji parametry jsou pfesné definovany

v Part-FCL. [51, s. 172]

Tabulka 4. Hodnoceni jednotlivych Grovni kompetenci — Komunikace

COMMUNICATION

Zakladni uroven

Pfedvedeni samostatné komunikace v nefizeném prostoru v rodném jazyce,
dodrzovani frazeologie, dodrzovani rychlosti fe€i 100 slov za minutu.

Stredni Groven

Zvladnuti komunikace v fizeném i nefizeném prostoru v rodném jazyce,
dodrzovani frazeologie, dodrzovani rychlosti fe¢i 100 slov za minutu. Stala
intonace projevu.

Pokrocila uroveri

Zvladnuti komunikace v fizeném i nefizeném prostoru v rodném jazyce i
angli¢tingé, dodrzovani frazeologie, dodrzovani rychlosti fe¢i 100 slov za
minutu. Stala intonace projevu.

Tabulka 5. Hodnoceni jednotlivych arovni kompetenci — Uplatfiovani postupt

APPLICATION OF PROCEDURES

Zakladni uroven

Dodrzovani publikovanych SOP, dodrzovani predpisl, uzivani pfislusnych
checklistu.

Stredni Groven

Dodrzovani publikovanych SOP, dodrzovani predpisll, uzivani pfisluSnych
checklistl, aplikace memory items.

Pokrocila aroverni

Dodrzovani publikovanych SOP, dodrzovani predpisll, uzivani pfislusnych
checklistl, aplikace memory items, ovéfovani vysledkl aplikovanych
procedur.

Tabulka 6. Hodnoceni jednotlivych arovni kompetenci — Ruéni ovladani letadel

MANUAL AIRCRAFT CONTROL

Zakladni uroven

Udrzovani letu v bezpecném rozsahu rychlosti po celou dobu letu,
dodrzovani hladiny letu £ 300 ft, vyluCovani skluzovych a vykluzovych
zatacek v nizkych vyskach.

Stredni Uroven

Udrzovani rychlosti letu v rozsahu + 10 kts v (bezpe€ném rozsahu) po celou
dobu letu, dodrzovani hladiny letu + 150 ft, vylu€ovani skluzovych a
vykluzovych zata€ek po celou dobu letu.

Pokrocila uroveri

UdrZovani rychlosti letu v rozsahu = 5 kts v (bezpe€ném rozsahu) po celou
dobu letu, dodrZzovani hladiny letu * 100 ft, vylu€ovani skluzovych a
vykluzovych zatad€ek po celou dobu letu.

Tabulka 7. Hodnoceni jednotlivych Grovni kompetenci — Uvédomeéni si situace

SITUATION AWARENESS

Zakladni uroven

Neustaly prfehled o tom, kde se letadlo nachazi, prehled o funkénosti
systéma.

Stredni Uroven

Neustaly prfehled o tom, kde se letadlo nachazi, prehled o funkCnosti
systémd, vytvareni predpokladu pro dalsi vyvoj letu.

Pokrodila aroven

Neustaly prfehled o tom, kde se letadlo nachazi, pfehled o funkénosti
systéma, vytvareni predpokladu pro dalSi vyvoj letu, neustalé hodnoceni
situace, vytvareni pfipadnych feSeni pro mozné situace, které se mohou na
trati vyskytnout. Pfedstava o Case a palivu.
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Tabulka 8.

Hodnoceni jednotlivych Urovni kompetenci — Vedeni a tymova prace

LEADERSHIP AND TEAMWORK

Zakladni Uroven

Spravné rozdéleni ukolu ¢lenlim teamu.

Stredni Uroven

Spravné rozdéleni ukoll ¢&leniim teamu, naslouchani feSeni ostatnich,
vyhodnoceni nejlepsi moznosti, konstruktivni feSeni konflikt.

Pokrocila aroven

Spravné rozdéleni ukoll ¢&lenim teamu, naslouchani feSeni ostatnich,
vyhodnoceni nejleps§i moznosti, konstruktivni FeSeni konfliktd, poskytovani
zpétné vazby.

Tabulka 9. Hodnoceni jednotlivych Grovni kompetenci — ReSeni problém( a rozhodovani

PROBLEM SOLVING AND DECISION MAKING

Zakladni uroven

Vyhodnoceni situace, adekvatni feSeni situace.

Stredni Groven

Vyhodnoceni situace, ovéfeni informaci z vice zdroja, zvoleni nejvhodnéjsiho
feSeni.

Pokrocila aroverni

Vyhodnoceni situace, ovéreni informaci z vice zdrojl, zvoleni nejvhodnéjsiho
feSeni, ovéreni vysledkd, pokradovani dle optimalniho feSeni.

Tabulka 10. Hodnoceni jednotlivych Grovni kompetenci — Rizeni letu, navadéni a automatizace

FLIGHT MANAGEMENT, GUIDANCE AND AUTOMATION

Zakladni uroven

Uziti automatickych systému pro stabilizaci letu, provedeni vodorovného letu
pomoci funkce drzeni sméru a vysky letu.

Stredni Uroven

Pouziti automatickych systému k vedeni po pfedem zadané trati. Pouzivani
automatickych systému i pro zménu vySky letu.

Pokrodila aroven

Vedeni letounu po trati za pomoci automatickych systému po celou dobu letu,
znalost jednotlivych méda.

ZavéreCny navrh osnovy by vypadal jako mnou navrzeny obrazek (viz obrazek 6). Pro
uspésné slozeni ulohy je potfeba u vSech bodl dosahnout alespori stfedni drovné
kompetenci (zakladni uroven kompetenci musi byt dosazena pfed zahajenim této ulohy).
Pokud neni tato podminka splnéna u vSech kompetenci po celou dobu ulohy, pfedpoklada

se, ze zak touto kompetenci nedisponuje a neni pfipustén k dalsi lekci. O&ekavana Casova

dotace pro tuto tlohu je 7 letovych hodin.
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PPL 18A-1 Navigaéni lety

Metodické pokyny:
Seznamit Zdka s postupy pldnovani navigaéniho letu a preletu,
s provedenim navigagniho letu s vyuZitim srovnavaci navigace a navigace
vypoétem, s odletem z letisté, pfiletem k letisti a zafazenim do letistniho
okruhu. Nauéit Zdka navigaénimu vedenf letounu po trati s vyuZitim
srovnavaci navigace.

DUAL

Pozemni pFiprava PPL 1Ba: Meteorologickd dokumentace, pfedpovéd podasi, skutetny stav Podpis
pocasi, zdroje informaci, pfiprava mapy, volba trati, fizeny vzduiny prostor, nebezpecné, instruktora
zakazané a omezené prostory, bezpeéné vysky, vypofty: zemépisny a magneticky kurz, uhel
snosu, ¢as na trati, spotfeba paliva, hmotnost, vyvaZeni, vykonnost, letové provozni informace,
NOTAMYy, AIC, AIP, pfedletovy informacéni bulletin, vybér vhodného ndhradniho letisté,
dokumentace letounu, ozndmeni o letu, formulaf letového planu, pfedletové administrativni
postupy, organizace pracovni ¢innosti na palubé, nastaveni vyskoméru, spojeni se sloZkami ATS,
nastaveni kurzu, vedeni navigaéniho zdznamu, postupy pro kontrolu mnoZstvi paliva, udriovani
trati / kurzu, udriovadni hladiny, opravy trati G kurzu, ETA, pouZivani radiostanice,
radionavigacnich prostfedkd, minimalni meteorologické podminky pro pokraéovani v letu,
rozhodovani za letu, prilet Fizenym vzduinym prostorem, letidtni letovou informaéni zénou,
postup letu na ndhradni letist&, postup pfi nejistoté o poloze, postup pfi ztrdté orientace, pfilet
k letisti, spojeni se stanovisti ATS, nastaveni vySkomeéru, zafazeni do letistniho okruhu, postupy
pfi letu po okruhu, parkovani letounu, zabezpeéeni letounu, doplnéni paliva, uzavfeni letového
pldnu, poletové administrativni postupy, metodika provadéni srovnavaci navigace a navigace
vypottem.
POZADOVANE KOMPETENCE Dot
urovern
1) Communication
2) Manual Aircraft Control
3) Application of Procedure
4) Leadership and Teamwork
5) Problem Solving and Decision Making
6) Situation Awareness
7) Workload Management
Slovni komentaF
Opakovat nasledujici body udlohy:
PInéni dlohy: Celkem v tloze
Pod
oaum | T | Pt | monor | M| wsoprant | T | o) o] e |
ru

ora

Obrazek 6. Zapisovaci blok lekce

8.3 Instruktori
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Vycvik osnovy zalozené na pfistupu Competency-based se smi provadét pouze v ATO. Dalsi
podminkou je, aby vycvik poskytovali pouze certifikovani instruktofi, ktefi maji oduceno jiz
alespori 150 hodin v letadle, ve kterém je vycvik poskytovan. Dale je potfeba zajistit, aby
vycvik provadéli minimalné dva kvalifikovani instruktofi, aby doSlo k posouzeni urovné

kompetenci od vice instruktor(i, ktefi poté spoleéné vyhodnoti zlepSovani zaka. DalSi




podminkou je, ze instruktofi provadéjici tento vycvik musi kazdych 6 mésict absolvovat
Skoleni CBT instruktorli. Na tomto Skoleni se budou probirat posledni trendy posuzovani

kompetenci, které si instruktofi vyzkousi.
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9 DISKUSE

Problematika leteckého vycviku je celkové velmi komplikovanou a diskutovanou zaleZitosti.
Existuje vice metod, jak k vycviku pfistupovat. O tom, ktery z pfistupl je nejlepSi
a nejvhodnéjsi, panuje mezi odborniky dlouha debata, kterd ovSem nevede k jednotnému
zavéru. Kazdy z téchto pfistupl se na vycvik zaka diva jinak. Neda se vSak fFict, ze
by néktery byl pfimo Spatny, €i naopak Ze je pouze jeden jediny mozny. Kdyz se napfiklad
zameéfime na vyhody a nevyhody Competency-based pfistupu v porovnani s tradiénim
pfistupem, mizeme zde pozorovat hned nékolik rozdill. Napfiklad u tradi¢niho vycviku je
potfeba splnit jisté podbody ulohy, ktera je celkové definovana urcitou ¢asovou dotaci.
Na zavér je tedy vyhodnoceno, jestli zak splnil vSechny dil€i ¢asti ulohy a zda provedl
potfebny nalet hodin. Zatimco u Competency-based pfistupu se pozoruje celkové chovani
Zzaka, zda vykazuje za celou dobu ulohy potfebné kompetence, zda se v prabéhu ulohy
ZlepSuje. Kdyz si tyto dva pfistupy porovname na banalni uloze, jako uvadi ve své praci Mike

Keating, je zde rozdil nejvice patrny. [52]

Keating zvolil pfiklad ulohy, ve které se bude ucit chytat miek. Klasicky pfistup by tedy mél
za cil, Zze se zak béhem €asové dotace napfiklad 10 minut nauci chytit mic¢ek. Tedy pokud se
zakovi povedlo alespon jednou chytit mi¢ek, povazuje se uloha za spinénou. U pfistupu CB
pozorujeme zakovo chovani po celou dobu, dokud se zak nenauéi mi¢ek bezpeéné chytat.
Vyhodnocujeme u toho jeho vyvoj a sledujeme pfedem uréena kritéria, ktera jsou pro tuto
dovednost potfebna. Tato kritéria jsou vybrana za ucelem posouzeni zakovych dovednosti

chytat mi¢ek i mimo tuto Glohu. [52]

Dale pfi porovnavani téchto vycvikll narazime na rozdilny pfistup k zakovi. U klasického
pfistupu se zak bere jako soucCast obecné skupiny, pro kterou jsou nastavena spolecna
kritéria. Tato kritéria jsou vSak nastavena podle analyzy této skupiny a dle primérnych
schopnosti. To v8ak nijak nereflektuje jedince, ktefi do tohoto priméru nezapadaji. VSichni,
bez ohledu na vlastni schopnosti, stravi tlohou konkrétni dobu a poté postoupi k dalSi uloze.
Naopak pfistup CB se snazi uzplsobit schopnostem jedince, jak je to jen mozné. Vzhledem
k nutnosti predvést pfedem definované urovné kompetenci je tedy pouze na jedinci a jeho
schopnostech, kdy se na pozadovanou urovern dostane. Tento pfistup zajistuje, Ze vycvik

bude probihat dle schopnosti jedinct, ktefi vSak dosahnou stejného standardu. [33]

Diky tomuto faktu narazime i na problematiku finanéni stranky vycviku. Oekava se, ze diky
lepSimu vyuziti Casu a pfizpusobeni konkrétnim potfebam jedince dojde ke snizeni nakladd
na vycvik, jak napfiklad uvadi IATA. [53]
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S timto nazorem se setkavame pomérné ¢asto, co se tyka oCekavanych pfinosu, avsak cely
tento argument vychazi z myslenky, ze celkova cena se pocita k dosazeni standardni urovné
kompetenci. Srovname-li to se souc¢asnym vycvikem, ktery ¢asto konci pravé dosazenim
potfebného naletu, Ize ocekavat, ze vi&i nému se vycvik prodrazi. Finanéni otazka je
samoziejmé i zalezitosti vykonnosti jedince, neda se tedy pfimo generalizovat. Z tohoto
pohledu maze byt i problém vycvik inzerovat leteckymi Skolami, protoze v sou€asné dobé
se vycviky inzeruji podle ceny k nalétani 45 hodin. To maze mit efekt pfedevsim na jedince,
ktefi nemaji ambice pokraCovat v navazujicim vycviku za ziskanim dalSich licenci &i
kvalifikaci.

DalSi véc, na kterou vycvik CB narazi, je subjektivnost vyhodnocovani kompetenci. VSe
zalezi prfedev§im na instruktorech, ktefi musi vyhodnotit zakovo chovani podle svého
uvazeni. To s sebou pfinasi problém ve standardizaci hodnoceni. Celkové pak legislativa

nezohlednuje rozdilnost pfistupl k vycviku a musi dosdhnout shodnych parametrd.

To v tomto sméru potlacuje pravé vyhody vycviku Competency-based, protoZze zatim pofad
bude muset byt proveden minimalné nalet 45 hodin, nehledé na prokdzané kompetence

jedince.
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10 ZAVER

Cilem této prace bylo aplikovat pfistup Competency-based na vybrané &asti osnovy PPL(A).
V této praci jsme si vybrali Glohu navigacnich letd. V Gvodu prace jsme predstavili aktuaini
moznosti vycviku v letectvi. Uvedli jsme si hlavni organizace utvarejici legislativu tykajici
se leteckého provozu. Déle jsme se zaméfili na popsani zakladnich kompetenci, které jsou
od pilotd pozadovany. Ty jsme si rozepsali podle jejich jednotlivych indikaci, coz jsme poté

aplikovali na vytvofeni osnovy.

Vyhodnotime-li celkovou vhodnost pristupu Competency-based pro pocatecni vycvik pilotu,
dostaneme se k vysledku, ze jeho aplikace by pfedevs§im méla mit vliv na vySsi bezpecénost
a na kvalitu samotnych pilotd. Jeho prakticka aplikace je vSak zatim velmi slozita a nakladna
na implementaci i na samotné vyhodnocovani. Celkova Uspésnost dokon&eni vycviku zavisi
pfedevSim na schopnosti instruktord rozpoznat zakovy kompetence, coz je velmi
komplikované na standardizaci tohoto hodnoceni. Vylougit tedy subjektivni stranku vycviku je
prakticky nemozné. Celkové by vSak mélo dojit k hlub§imu rozpoznani schopnosti zaka
a pfizpusobeni se jeho potfebam. Jeho zafazeni je krokem kupfedu ke zlepSeni bezpecénosti
letecké dopravy, proto uziti Competency-based vycviku povazuji za vyznamné predevsim
pro vycvik zaku-pilot, ktefi budou mit za cil pokracovat v dal$im navazujicim leteckém
vycviku. Pro tuto skupinu ma vycvik vétSi smysl, co se ty€e jak dovednosti, tak i financni
stranky vycviku. Pro piloty, ktefi nemaji za cil dale rozvijet své dovednosti, tento vycvik

nedava az takovy smysl pfedev§im z pohledu finanéni stranky.
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