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PILOT TRAINING ACADEMY

Basic go-around presets - ISA Conditions, sea level
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@ Introduction

3] Généralités sur la Sélection en Compagnies

[ LEntretien RH

3} Aspects Pratiques

E’I Deroulement Type
[
| @ La Motivation

[ LaReésilience

B Démontrer ces Compétences

3 Le Langage Corporel

Les Compeétences Recherchées

Ce chapitre décrit les différentes compétences que vous devrez mettre en valeur lors de votre entretien.
Il s'agit d'un travail préliminaire utile pour vous présenter et répondre aux différentes questions RH.

Aujourd’hui, les competences recherchées d'un pilote sont standardisees par 'EASA. Leurs maitres mots sont savoir faire, savoir étre (a travers
les compétences et le CRM), motivation et résilience.
Ces différentes qualités sont sensées étre couvertes par le module 100KSA, récemment introduit par I'EASA en Janvier 2022. Or chaque école le
met en ceuvre a sa maniére, et ne peut materiellement pas s'adapter et suivre chaque profil pour gqu'il réponde aux standards de la compagnie
qui I'aura appelée a passer une sélection.

Démontrer ces compétences demande alors un travail de fond et de réflexion, une méthode solide que nous vous suggérons ci-dessous, et
aussi bien dans 'exercice personnel que |'exercice de groupe.

1. Laroue des compétences

Cette roue illustre les compétences requises par un pilote, dont toutes les compagnies sont garantes par leurs pilotes, puisqu'il s'agit de l'aspect
inhérent a la sécurité aérienne. Maitriser toutes ces connaissances, c'est étre capable de se soumettre aux modéles de formation de la
compagnie aérienne et y évoluer, ce qui fait de vous un pilote embauchable.

Application
des

i Connaissances
procedures i

Pilofnge / : Lsadwsl\lp&
Manuel < Travail en équipe
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[ Questions sur la Compagnie

@ Questions sur |I'Entretien de Groupe

Ebl Avez-vous des Questions 7

B Lecv

[31 La Lettre de Motivation

[} Les Tests Psychotechnigues / Psychomoteur!

2] Les Tests de Personnalité / Psychologiques

@ Les Exercices de Groupe

[2) Conseils pour Réussir I'Entretien de Groupe

3 Le Debriefing

" Voici un recueil de questions ol le modéle STAR se préte parfaitement :
Parlez moi d’une fois ol vous avez échoué en tant que leader hors d'un cockpit ?
Parlez moi d’une fois ou vous avez fait preuve d'initiative ?
Parler moi d'une fois ou vous avez fait preuve de leadership ?
Parlez moi d’une fois ou vous avez pris une bonne décision ? une mauvaise décision ?
Parler moi d'une fois ou vous avez travaillé en équipe ?
Parlez moi d'une erreur que vous avez déja fait dans un cockpit ?
Parlez moi d'une fois ol vous avez eu un probléme et comment vous l'avez géré ?
Avez vous déja fait parti d'une équipe ?
Un conseil : le meilleur moyen de trouver des exemples est de vous rappeler de situations non-normales dans votre vie personnelle ou
professionnelle et de montrer comment vous avez géré la situation.
Exemples :
* Avion en retard, proche de la nuit aéronautique, annulation du vol, prise de décision
« Départ avec un CTOT de 2 heures, gestion des passagers, proposer un rafraichissement, appeler EuroControl...
e Passagers non satisfait du catering, rapport au chef pilote, proposez une alternative aux clients...
s Prise de décision a la suite d'une panne, gestion et implications
e Erreur faite en vol, comment vous |'avez trouvé, qu'avez vous fait pour que cette erreur ne se reproduise plus ?
= Travail en équipe, vol avec un autre pilote, MCC, vol IFR avec un autre pilote...

e R R

/ Voici un recueil de questions situationnelles avec des axes de réponses :

1. Le commandant de bord veut descendre sous la DA lors d'une approche, que faites vous ?

Ce genre de comportement chez un Commandant se sent avant d'atteindre la DA. Vous pouvez rappeler d'une maniére CRM qu'a la DA, si vous
n'avez pas visuel, une annonce de remise de gaz est attendue. Rappelez le carburant disponible et I'option de dégagement.

Il est intéressant d'indiquer ce qui peut se passer si vous ne réagissez pas (un accident clairement).

Votre décision : dés I'annonce de la DA et sans visuel, annonce ferme de REMISE DE GAZ. Si aucune action n'est prise par le Commandant de

Dard nrica Aa cameaanda A Adraita At antian da ramics Ao s



L'Entretien de A a Z inclut < Question 14 : Au niveau 360 avec une OAT de -45°C et une IAS de 230 kt, que vaut la TAS ?
Coaching d'Entretien ﬂ Accés au a) 367 kt

Simulateur <% Profils d'A320 et B737

b) 278 kt
LL! Ressources RH & Questions )
Techniques £) 430/

d) 405 kt

0%

Question 15 : Sur une approche ILS, la RVR minimale est de 550 métres. Quelle est la visibilité minimale requise pour continuer I'approche
[3] Annexe 1- Les Métiers de Pilote sous les 1000 ften CAT 1 ?
a) 1000 métres
b) 550 métres
c) 800 métres
d) Je peux convertir la visibilité en RVR peu importe la visibilité et avoir au moins cette valeur de RVR pour lI'approche conformément a la carte

3 Annexe 2 - Les Différents Profils de Pilotes

[2) Annexe 3 - Checklist de |'Entretien

d'approche.
7 Les QCM Techniques ~ Question 16 : En Europe, une attente standard au FL200 est caractérisée par :
0/5 étapes a) un virage gauche au passage du FIX avec un temps d'éloignement de 115" par segment
b) un virage a droite au passage du FIX avec un temps d'éloignement de 115" par segment
B Le QCM - Définitions c) un virage a gauche au passage du FIX avec un temps d'éloignement de 1'30" par segment

d) un virage a droite au passage du FIX avec un temps d'éloignement de 1'30" par segment

Le QCM - Régles de I'Air (SERA z F e i
B Leq Sgles de AR } Question 17 : La V2 au décollage doit étre obtenue au plus tard a :

a) 35 ft, qui caractérise la fin du premier segment

(2 Le QCM - Opérations Commerciales (CAT) b) 400 ft qui caractérise la fin du premier segment
c) 35 ft qui caracterise la fin du second segment

3 Le QCM - Approbations Spécifiques (SPA) d) 400 ft qui caractérise la fin du second segment.
Question 18 : Lors d'un vol IFR, si vous souhaitez vous rendre sur un aérodrome non contrdlé sans approche IFR publiée, alors I'intégration
al via I'lAF

= Séance de Simulateur ~




L'Entretien de A a Z inclut § < Question 33 : L'ABAS (Aircraft-based augmentation system) est :
Coaching d'Entretien g Accés au a) Un descripteur de piste intégré au systéme GNSS

Simulateur % Profils d'A32_0 etB737 b) Un systéme satellite-based comme EGNOS

B Ressources BH & Questions c) Une procédure d'approche GLS

Technigues d) Un systéme augmentant/intégrant les informations GNSS avec celles a bord, comme le RAIM (le plus courant)
0%
Question 34 : Sur une approche LPV, I'intégrité est assurée par:
[} Annexe 1- Les Métiers de Pilote a) le RAIM uniquement
b) le SBAS, sans besoin de vérifier RAIM
[31 Annexe 2 - Les Différents Profils de Pilotes ¢).IABAS seul
d) le GBAS
[ Annexe 3 - Checklist de I'Entretien Question 35 : Sur une approche LNAV/VNAV ou LNAV, I'intégrité utilise :
a) Le SBAS unigquement
./ Les QCM Techniques ~ b) L'ABAS pour vérification via le RAIM ou AAIM
0/5 étapes C} Le GLS
d) Le GBAS

_ Question 36 : Parmi les descripteurs de conditions de surface de piste, lequel est utilisé?

a) Eau peu profonde < 1mm

[ Le QCM - Régles de |'Air (SERA) b) neige compactée

c) Sable sec
[3] Le QCM - Opérations Commerciales (CAT) d) Vent fort
B Le QCM - Approbations Spécifiques (SPA) Question 37 : Le carburant additionnel est :

a) Le carburant de contingence < 3 %

b) Le carburant de contingence > 3 %

c) Le carburant supplémentaire requis au point critique pour respecter (c)(6) de CAT.OP.MPA.181
d} Le carburant nour se dérouter a |'arrivée sur le terrain de déaaaement

B Le QCM - Questions Spécifiques

& Séance de Simulateur ~

072 étapes  Comeléterfétape < pre
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[ Annexe 1- Les Métiers de Pilote

[} Annexe 2 - Les Différents Profils de Pilotes

[2] Annexe 3 - Checklist de |'Entretien

/ Les QCM Techniques ~
0/5 étapes

3 Le QCM - Définitions

[5) Le QCM - Régles de I'Air (SERA)

[ Le QCM - Approbations Spécifiques (SPA)

[ Le QCM - Questions Spécifiques

& Séance de Simulateur ~

Question 151 : La visibilité minimale requise pour une manoeuvre a vue d'un avion de catégorie Aestde :
A) 1500 m
B) 1600 m
C) 2400 m
D) 3600 m

Question 152 : La visibilité minimale requise pour une approche a vue d'un avion de catégorie C est de :
A) 1500 m
B) 1600 m
C) 2400 m
D) 3600 m

Question 153 : Si I'on perd les références visuelles lors d'une manceuvre a vue, que doit faire le pilote ?
A) Se poser dans |'axe actuel

B) Faire un virage en montée vers la piste pour rejoindre I'approche interrompue

C) Maintenir I'altitude et demander un guidage radar

D) Descendre a la MDA

Question 154 : La zone de protection pour une manoeuvre a vue (Visual maneuvering area) est définie par :
A) Des arcs de cercle centrés sur le seuil de piste

B) Un rectangle autour de |a piste

C) Le volume de I'ATZ

D) Une distance fixe de 5 NM

Question 155 : Pour une approche CDFA, sil'approche est interrompue a la DA/H, la perte de hauteur (Height loss) lors de la ressource est-
elle prise en compte dans la marge ?

A) Non, c'est pour cela qu'on ajoute un "Add-on" si la technique n'est pas maitrisée

B) Oui, la DA/H protége contre cela

A S R S




