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IEM RAC 06 PART OPS1.A - APPLICABILITÉ  

IEM RAC 06 PART OPS1.A.010 Terminologie  

(a) Certaines exigences du RAC 06 PART OPS1 réfèrent à la configuration maximale approuvée en 

sièges passagers. Cette limitation a été introduite pour des raisons essentiellement économiques. Dans 

la majorité des cas, l'intérêt technique de l'installation d'un instrument est le même pour tous les types 

d'aéronefs, quelle que soit sa taille. Mais il serait économiquement injustifié d'exiger l'installation 

d'équipements onéreux à bord d'aéronefs qui transportent un nombre peu élevé de passagers.  

(b) En outre, une telle limitation, basée sur les données de certification pourrait ne pas être identique 

dans tous les États  

(c) Les avantages de la notion de la configuration maximale approuvée en sièges passagers sont les 

suivantes :  

(1) L'exploitant qui ne désire pas installer un équipement est obligé de se pénaliser en réduisant le 

nombre de siège sur son avion  

(2) L'application de cette règle est très facile puisque, de toute manière, la configuration de l'avion 

doit être approuvée.  

(d) Les conditions d'application de cette règle sont les suivantes :  

(1) L'exploitant doit demander l'approbation de la configuration maximale approuvée en sièges 

passagers avant de l'insérer dans son manuel d'exploitation. Une nouvelle approbation est requise en 

cas de modification de cette configuration maximale approuvée en sièges passagers  

(2) L'exploitant doit démontrer que la configuration proposée respecte toutes les exigences du 

règlement de certification (y compris les temps d'évacuation, l'accessibilité des issues de secours et de 

la sécurité cabine)  

(3) En particulier, la configuration maximale approuvée en sièges passagers proposée par l'exploitant 

doit être inférieure à la valeur indiquée dans les documents de certification.  

(4) Les éléments qui sont pris en compte pour délivrer une telle approbation sont les suivants :  

(i) l'approbation peut être demandée pour un avion particulier ou l'ensemble des avions d'un même 

type ;  

(ii) le nombre de sièges ne peut dépasser celui figurant dans les documents de certification ;  

(iii) la description de la configuration proposée ;  

(iv) liste et emplacement des équipements de sécurité ;  

(v) fiche de masse et centrage de l'avion avec les justificatifs y afférents ;  

(vi) l'amendement de la liste minimale d'équipements (LME) et du manuel d'entretien ;  

(vii) l'amendement proposé au manuel d'exploitation  
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(5) La prise en compte des dispositions ci-dessus sera vérifiée au cours d'une inspection. 
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IEM RAC 06 PART OPS1.B ï GÉNÉRALITÉS  

IEM RAC 06 PART OPS1.B.030 Listes minimales d'équipement  

(a) L'autorisation d®livr®e par lôAutorit® de lôaviation civile pour permettre l'exploitation d'un avion 

en non-conformité avec la LME ne devrait permettre en aucun cas l'exploitation en dehors des 

restrictions de la LMER. Lôexploitant doit:  

(1) prendre en compte les intervalles de réparations de la LMER dans la préparation de la LME ;  

(2) mettre en îuvre les moyens n®cessaires pour faire en sorte que les r®parations soient faites dans 

les délais prévus.  

(3) Lôexploitation dôun avion nôest pas autoris®e apr¯s expiration de lôintervalle sp®cifi®e dans la 

LME à moins que :  

(i) le d®faut nôait ®t® rectifi®, ou  

(ii) lôintervalle de r®paration ait ®t® obtenu avec lôapprobation de lôAUTORIT£ DE LôAVIATION 

CIVILE.  

(b) Issues inutilisables :  

(1) Une issue est considérée comme inutilisable lorsque l'un de ses éléments essentiels ou l'un des 

dispositifs d'assistance à l'évacuation qui lui sont liés est inopérant, et notamment, lorsqu'ils existent :  

(i) le mécanisme d'ouverture extérieur,  

(ii) le mécanisme d'ouverture intérieur,  

(iii) le dispositif d'assistance à l'ouverture de la porte,  

(iv) le système de verrouillage porte ouverte,  

(v) le moyen auxiliaire d'évacuation,  

(vi) l'éclairage de secours en acceptant les tolérances prévues dans la liste minimale d'équipements.  

(2) Lorsqu'une issue est considérée comme inutilisable, les dispositions suivantes doivent être prises 

s'assurer du bon état et/ou du bon fonctionnement des issues restantes ainsi que de leurs éléments 

essentiels et, lorsqu'elles en sont dotées, des dispositifs d'assistance à l'évacuation ;  

(i) et à l'exception des cas où la cause de la défaillance est le mécanisme d'ouverture extérieur ou 

l'éclairage de secours :  

(A) verrouiller l'issue inutilisable ;  

(B) masquer les indications d'identification et d'utilisation de l'issue inutilisable ;  

(C) désactiver ou masquer les éléments de l'éclairage de secours correspondant à l'issue et placer en 

travers de cette issue une inscription très apparente indiquant clairement que l'issue est inutilisable.  
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(3) Les dispositions prises par l'exploitant lorsque certaines issues sont considérées inutilisables 

doivent être énoncées dans la liste minimale d'équipements, en particulier la réduction du nombre de 

passagers, la remise en état à la première escale où les moyens matériels le permettent, ainsi que les 

consignes associées. Le nombre et la répartition des passagers après réduction doivent assurer un 

niveau de sécurité au moins équivalent à celui qui est requis par les conditions techniques de 

navigabilité ayant servi de base à la délivrance du document de navigabilité propre à l'avion. 

IEM RAC 06 PART OPS1.B.035 Système qualité  

(a) Introduction  

La présente IEM contient des indications sur la manière d'établir un système qualité. Les § b et c sont 

applicables à tous les exploitants, quelle que soit leur taille. Les § d, e et f s'adressent aux exploitants 

qui emploient plus de 20 personnes. Le § g s'adresse aux plus petits exploitants.  

(b) Généralités  

(1) Terminologie  

Les termes utilisés dans le contexte de l'exigence d'un système qualité pour un exploitant ont les 

significations suivantes :  

(i) Dirigeant responsable : La personne acceptable pour lôAutorit® de lôaviation civile qui a le pouvoir 

dans l'entreprise pour s'assurer que toutes les opérations et toutes les activités d'entretien peuvent être 

financ®es et mises en îuvre au niveau exig® par lôAutorit® de lôaviation civile et selon toutes 

exigences additionnelles définies par l'exploitant.  

(ii) Assurance qualité Ensemble des actions préétablies et systématiques nécessaires pour donner la 

confiance appropriée en ce que l'exploitation et la maintenance satisferont aux exigences des 

règlements.  

(iii) Responsable qualit® Le responsable, acceptable pour lôAutorit® de lôaviation civile, de la gestion 

du système qualité, de la fonction surveillance et de la demande d'actions correctives.  

(2) Politique qualité  

(i) L'exploitant devrait faire une déclaration écrite sur la politique qualité, c'est à dire un engagement 

du Dirigeant responsable sur les objectifs du système qualité. La politique qualité devrait refléter la 

réalisation et le maintien de la conformité au RAC 06 PART OPS1 ainsi que toute exigence 

supplémentaire spécifiée par l'exploitant.  

(ii) Le Dirigeant responsable est un maillon essentiel de l'encadrement du détenteur du P.E.A. En ce 

qui concerne le RAC 06 PART OPS1.C 005 (h) et la terminologie ci-dessus, le terme «Dirigeant 

responsable» signifie le directeur général, le président ou le président-directeur général, etc. de 

l'organisme exploitant, qui en vertu de sa position, a la responsabilité globale (y compris financière) 

de la gestion de l'organisme.  



 
Agence Nationale de lôAviation Civile  

et de la Météorologie  

Union des Comores 

RAC 06 ï PART OPS 1 

IEM OPS1 

  Page:                    18 de 211 
  Révision:                       00 
  Date:            23/05/2017 

 

 
(iii) Le Dirigeant responsable aura la responsabilité globale du système qualité du détenteur du P.E.A. 

y compris en ce qui concerne la fréquence, la forme et la structure des revues de direction prescrites 

au § (d)(9). Ci-dessous.  

(3) But du système qualité  

Le système qualité devrait permettre à l'exploitant de surveiller la conformité au RAC 06 PART 

OPS1, au manuel d'exploitation, au manuel de spécifications de maintenance de l'exploitant et à toute 

autre exigence sp®cifi®e par l'exploitant ou par lôAutorit® de lôaviation civile, pour assurer la s®curit® 

de l'exploitation et la navigabilité des aéronefs.  

(4) Responsable qualité  

(i) La fonction du responsable qualité relative à la surveillance de la conformité aux procédures 

requises pour assurer des pratiques opérationnelles sûres et un avion en état de navigabilité, ainsi que 

l'adéquation de ces procédures, tel qu'exigé par le RAC 06 PART OPS1.B.035(a), peut être assurée 

par plus d'une personne et grâce à divers programmes d'assurance qualité à condition qu'ils soient 

complémentaires.  

(ii) Le rôle principal du responsable qualité est de vérifier, en surveillant l'activité dans les domaines 

des opérations aériennes, de l'entretien, de la formation des équipages et des opérations au sol, que les 

normes requises par lôAutorit® de lôaviation civile, ainsi que toute exigence suppl®mentaire d®finie par 

l'exploitant, sont suivies sous la surveillance du responsable désigné correspondant.  

(iii) Le responsable qualité devrait s'assurer que le programme d'assurance qualité est convenablement 

d®fini, mis en îuvre et maintenu.  

(iv) Le responsable qualité devrait :  

(A) avoir directement accès au Dirigeant responsable ;  

(B) ne pas être l'un des responsables désignés ;  

(C) et avoir accès à toutes les parties de l'organisation de l'exploitant et, si nécessaire, des sous- 

traitants.  

(v) Dans le cas de petits / très petits exploitants (voir le § (g).(3) ci-dessous), les postes de dirigeant 

responsable et de responsable qualité peuvent être combinés. Cependant, dans ce cas, les audits 

qualité devraient être conduits par un personnel indépendant. Conformément au paragraphe ci-dessus, 

il ne sera pas possible pour le dirigeant responsable d'être l'un des responsables désignés.  

(c) Système qualité  

(1) Introduction  

(i) Le système qualité d'un exploitant devrait assurer la conformité et l'adéquation aux exigences, 

normes et procédures relatives aux activités opérationnelles et d'entretien.  

(ii) L'exploitant devrait spécifier la structure générale du système qualité applicable à son exploitation.  
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(iii) Le système qualité devrait être structuré en fonction de la taille et de la complexité de 

l'exploitation à surveiller (pour les «petits exploitants» voir également le § (g) ci-dessous).  

(2) But  

(i) Le système qualité de l'exploitant devrait prendre en compte au moins ce qui suit :  

(A) les dispositions du RAC 06 PART OPS1 ;  

(B) les exigences additionnelles de l'exploitant et les procédures opérationnelles ;  

(C) la politique qualité de l'exploitant ;  

(D) la structure de l'organisation de l'exploitant ;  

(E) les responsabilités en matière de développement et de gestion du système qualité;  

(F) les procédures qualité ;  

(G)  

(H) le programme d'assurance qualité ;  

(I) les ressources financières, matérielles et humaines nécessaires ;  

(J) les exigences en matière de formation.  

(ii) Le système qualité devrait comporter un système de retour d'information vers le Dirigeant 

responsable pours'assurer que les actions correctives sont à la fois identifiées et rapidement prises en 

compte. Le système de retour d'information devrait également spécifier qui doit rectifier les 

incohérences et les non-conformités dans chaque cas particulier, et la procédure à suivre si l'action 

corrective n'est pas achevée dans les temps impartis.  

(3) Documentation pertinente  

(i) La documentation pertinente comprend les parties correspondantes du manuel d'exploitation et du 

manuel de spécifications de maintenance de l'exploitant, qui peuvent être incluses dans un manuel 

qualité séparé.  

(ii) De plus, la documentation pertinente devrait également comprendre ce qui suit :  

(A) la politique qualité ;  

(B) la terminologie ;  

(C) les règlements opérationnels applicables ;  

(D) une description de l'organisation ;  

(E) la répartition des tâches et des responsabilités ;  

(F) les procédures opérationnelles pour assurer la conformité au règlement ;  
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(G) le programme de prévention des accidents et de sécurité des vols ;  

(H) le programme d'assurance qualité, définissant :  

- le calendrier du processus de surveillance ;  

- les procédures d'audit ;  

- les procédures de compte rendu ; 

- les procédures de suivi et d'action corrective ;  

- le système d'enregistrement ;  

(I) les programmes de formation ;  

(J) et la maîtrise de la documentation.  

(4) Maîtrise de la documentation  

(i) Un exploitant devrait établir une procédure qualité pour la maîtrise de sa documentation, y compris 

les documents d'origine extérieure tels que les normes et règlements. Cette procédure devrait préciser 

les processus de création, d'approbation, de diffusion et de modification des documents.  

(ii) Une liste de référence indiquant la révision en vigueur des documents devrait être établie et 

facilement accessible pour empêcher l'utilisation de documents non valables et/ou périmés.  

(d) Programme d'assurance qualité  

(1) Introduction  

(i) Le programme d'assurance qualité devrait inclure toutes les actions préétablies et systématiques 

nécessaires pour s'assurer que toute l'exploitation et l'entretien sont exécutés en accord avec les 

exigences, normes et procédures opérationnelles applicables.  

(ii) Lors de l'établissement du programme d'assurance qualité il faudrait au moins tenir compte des § 

2. à 9. Ci-dessous.  

(2) Contrôle qualité  

(i) Le but primordial d'un contrôle qualité est d'observer un événement, une action, un document, etc. 

particuliers afin de vérifier que les procédures établies et la réglementation sont suivies lors de cet 

événement et que les normes requises sont atteintes.  

(ii) Des sujets typiques de contrôle qualité sont :  

(A) les opérations aériennes en conditions réelles ;  

(B) le dégivrage et l'antigivrage au sol;  

(C) les services de support du vol ;  

(D) le contrôle du chargement ;  
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(E) l'entretien ;  

(F) les standards techniques ;  

(G) et les standards de formation.  

(3) Audits  

(i) Un audit est une comparaison méthodique et indépendante entre la manière dont une exploitation 

est conduite et la manière dont elle devrait être conduite selon les procédures opérationnelles publiées  

(ii) Les audits devraient comporter au moins les procédures qualité suivantes :  

(A) une définition de l'objet de l'audit ;  

(B) la planification et la préparation ;  

(C) le rassemblement et l'enregistrement des preuves ;  

(D) et l'analyse des preuves.  

(iii) Les techniques rendant un audit efficace sont :  

(A) des entrevues ou discussions avec le personnel ;  

(B) une revue des documents publiés ;  

(C) l'examen d'un échantillon adéquat d'enregistrements ;  

(D) le fait d'assister aux activités qui constituent l'exploitation ;  

(E) et la conservation des documents et l'enregistrement des observations.  

(4) Auditeurs  

(i) Un exploitant devrait décider, en fonction de la complexité de l'exploitation, d'avoir recours à une 

équipe consacrée à l'audit ou à un auditeur particulier. Dans tous les cas, l'auditeur ou l'équipe d'audit 

devrait avoir une expérience pertinente de l'exploitation et/ou de l'entretien.  

(ii) Les responsabilités des auditeurs devraient être clairement définies dans la documentation 

pertinente.  

(5) Indépendance des auditeurs  

(i) Les auditeurs ne devraient pas avoir d'engagement permanent dans le domaine opérationnel ou 

dans l'activité d'entretien audité. L'exploitant peut, en plus de l'utilisation de personnels à plein temps 

appartenant à un département qualité séparé, entreprendre la surveillance de domaines ou activités 

spécifiques en utilisant des auditeurs occasionnels. L'exploitant dont la structure et la taille ne 

justifient pas la mise en place d'auditeurs à plein temps peut mettre en place la fonction audit en 

utilisant du personnel à temps partiel de son organisation ou d'une source externe selon les termes d'un 

contrat acceptable par lôAutorit® de lôaviation civile. Dans tous les cas, l'exploitant devrait d®velopper 
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des procédures appropriées pour s'assurer que les personnes directement responsables des activités 

auditées ne sont pas sélectionnées dans l'équipe d'audit. Lorsque des auditeurs externes sont 

employés, il est essentiel qu'ils soient familiarisés avec le type d'exploitation et/ou d'entretien effectué 

par l'exploitant.  

(ii) Le programme d'assurance qualité de l'exploitant devrait identifier les personnes de la  société qui 

possèdent l'expérience, la responsabilit® et lôAutorit® de lôaviation civile pour :  

(A) effectuer les contrôles qualité et les audits dans le cadre d'une assurance qualité continue ;  

(B) identifier et enregistrer tout problème ou tout constat, et les preuves nécessaires pour justifier ce 

problème ou ce constat ;  

(C) initier ou recommander des solutions aux problèmes ou constats au travers de chaînes de comptes 

rendus identifiés ;  

(D) v®rifier la mise en îuvre des solutions dans les temps impartis ;  

(E) rendre compte directement au responsable qualité.  

(6) Objet de l'audit  

(i) Les exploitants doivent surveiller la conformité aux procédures opérationnelles qu'ils ont conçues 

pour assurer la sécurité de l'exploitation, la navigabilité des aéronefs et le bon fonctionnement des 

équipements opérationnels et de sécurité. Dans ce cadre ils devraient au minimum, et lorsque cela est 

approprié, surveiller:  

(A) l'organisation ;  

(B) les projets et les objectifs de la compagnie ;  

(C) les procédures opérationnelles ;  

(D) la sécurité des vols ;  

(E) l'agrément de l'exploitant (P.E.A. / fiche de données) ;  

(F) la supervision ;  

(G) les performances des avions ;  

(H) les opérations tout temps ;  

(I) les équipements de communication et de navigation et les pratiques associées ;  

(J) la masse, le centrage et le chargement de l'avion ;  

(K) les instruments et les équipements de sécurité ;  

(L) les manuels, les registres et les enregistrements ;  
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(M) les limitations de temps de vol et de services, les exigences en matière de repos et la 

programmation ;  

(N) les interfaces entre entretien et exploitation de l'aéronef ; 

(O) l'utilisation de la L.M.E. ;  

(P) les manuels d'entretien et la navigabilité continue ;  

(Q) la gestion des consignes de navigabilité ;  

(R) la réalisation de l'entretien ;  

(S) les délais d'intervention pour réparation ;  

(T) l'équipage de conduite ;  

(U) l'équipage de cabine ;  

(V) les marchandises dangereuses ;  

(W) la sûreté ;  

(X) la formation.  

(7) Programmation des audits  

(i) Un programme d'assurance qualité devrait comprendre un programme défini d'audits et un cycle 

d'études périodiques domaine par domaine. Le programme devrait être flexible et permettre des audits 

non programmés lorsque des dérives sont identifiées. Des audits de suivi devraient être programmés 

lorsqu'il faut vérifier que les actions correctives ont été effectuées et qu'elles sont efficaces.  

(ii) Un exploitant devrait établir un programme d'audits devant être effectué pendant une période 

calendaire spécifiée. Tous les aspects de l'exploitation devraient être examinés dans une période de 12 

mois conformément au programme à moins qu'une extension de la période d'audit ne soit acceptée 

comme cela est expliqué ci-dessous. L'exploitant peut augmenter la fréquence des audits comme il le 

souhaite mais ne devrait pas l'abaisser sans accord de lôAutorit® de lôaviation civile. On consid¯re 

qu'une période supérieure à 24 mois aurait peu de chances d'être acceptable quel que soit le sujet 

d'audit.  

(iii) Lorsque l'exploitant détermine le programme d'audit, les changements significatifs dans 

l'encadrement, l'organisation, l'exploitation ou les technologies devraient être pris en compte de même 

que les modifications réglementaires.  

(8) Surveillance et actions correctives  

(i) L'objet de la surveillance dans le système qualité est avant tout d'étudier et de juger son efficacité 

et en conséquence de s'assurer que la politique et les normes opérationnelles et d'entretien qui ont été 

définies sont suivies en permanence. L'activité de surveillance est fondée sur les contrôles qualité, les 

audits, les actions correctives et le suivi. L'exploitant devrait établir et publier une procédure qualité 
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pour surveiller la conformité à la réglementation de manière continue. Cette activité de surveillance 

devrait avoir pour objectif d'éliminer les causes de performances non satisfaisantes.  

(ii) Toute non-conformité identifiée suite à la surveillance devrait être communiquée au cadre 

responsable de l'action corrective ou, si nécessaire, au Dirigeant responsable. Une telle non-

conformité devrait être enregistrée, pour une enquête plus approfondie, afin d'en déterminer les causes 

et de permettre la recommandation d'actions correctives appropriées.  

(iii) Le programme d'assurance qualité devrait comporter des procédures permettant de s'assurer que 

des actions correctives sont entreprises en réponse aux constatations. Ces procédures qualité devraient 

surveiller ces actions afin de vérifier leur efficacité et leur mise en îuvre. Les responsabilités en 

matière d'organisation pour la mise en îuvre des actions correctives sont dévolues au département 

cité dans le rapport établissant le constat. Le Dirigeant responsable aura la responsabilité ultime de 

donner les moyens de mise en îuvre des actions correctives et de s'assurer, par l'intermédiaire du 

responsable qualité, que les actions correctives ont rétabli la conformité aux normes exigées par 

lôAutorit® de lôaviation civile et ¨ toute exigence suppl®mentaire d®finie par l'exploitant.  

(iv) Actions correctives. Suite au contrôle qualité/ audit, l'exploitant devrait établir :  

(A) l'importance de tout constat et le besoin d'une action corrective immédiate ;  

(B) l'origine du constat ;  

(C) les actions correctives nécessaires pour s'assurer que la non-conformité ne se reproduira pas ;  

(D) une programmation des actions correctives ;  

(E) l'identification des individus ou des départements responsables de la mise en oeuvre des actions 

correctives ;  

(F) l'allocation des ressources par le Dirigeant responsable, si nécessaire.  

(v) Le responsable qualité devrait :  

(A) vérifier que des actions correctives sont prises par le cadre responsable en réponse à tout constat 

de non-conformité ;  

(B) vérifier que les actions correctives comprennent les éléments décrits au § 4.8.4. ci- dessus ; 

(C) surveiller la mise en îuvre et l'accomplissement des actions correctives ;  

(D) fournir à l'encadrement une évaluation indépendante des actions correctives, de leur mise en 

îuvre et de leur accomplissement ;  

(E) évaluer l'efficacité des actions correctives par un procédé de suivi.  

(9) Revue de direction  

(i) Une revue de direction est une évaluation complète, systématique et documentée du système 

qualité, des politiques opérationnelles et des procédures par la direction et devrait prendre en compte :  
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(A) les résultats des contrôles qualité, audits et autres indicateurs ;  

(B) l'efficacité globale du management pour atteindre les objectifs fixés.  

(ii) Une revue de direction devrait identifier et corriger les dérives et empêcher, si possible, les non- 

conformités futures. Les conclusions et les recommandations faites, suite à une revue de direction, 

devraient être soumises par écrit au cadre responsable pour action. Le cadre responsable devrait être 

un individu ayant autorité pour résoudre les problèmes et entreprendre les actions.  

(iii) Le Dirigeant responsable devrait décider de la fréquence, de la forme et de la structure des revues 

de direction.  

(10) Système d'enregistrements  

(i) Des enregistrements précis, complets et facilement accessibles relatifs aux résultats du programme 

d'assurance qualité devraient être conservés par l'exploitant. Les enregistrements sont des données 

essentielles permettant à un exploitant d'analyser et de déterminer les causes fondamentales des non-

conformités, ce qui permet d'identifier et de prendre en compte les zones de non-conformité.  

(ii) Les programmes d'audits et comptes rendus d'audits devraient être conservés pendant 5 ans. Les 

dossiers suivants devraient être conservés pendant 2 ans :  

(A) comptes rendus de contrôles qualité ;  

(B) réponses aux constats ;  

(C) comptes rendus d'actions correctives ;  

(D) comptes rendus de suivi et de clôture ;  

(E) et comptes rendus des revues de direction.  

(e) Responsabilités en matière d'assurance qualité pour les sous-traitants 

(1) Les exploitants peuvent décider de sous-traiter certaines activités à des organismes externes pour 

la fourniture de services dans des domaines tels que :  

(i) dégivrage et antigivrage au sol ;  

(ii) entretien ;  

(iii) assistance en escale ;  

(iv) assistance au vol (y compris calculs de performance, préparation du vol, données de navigation et 

libération du vol) ;  

(v) formation ;  

(vi) préparation des manuels.  
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(2) La responsabilité ultime en matière de produit ou service fourni par le sous-traitant reste toujours à 

l'exploitant. Un accord écrit devrait exister entre l'exploitant et le sous-traitant qui définisse les 

services liés à la sécurité et la qualité devant être fournis. Les activités du sous-traitant liées à la 

sécurité correspondant à l'accord devraient être incluses dans le programme d'assurance de la qualité 

de l'exploitant.  

(3) Un exploitant devrait s'assurer que le sous-traitant possède les autorisations et agréments 

nécessaires et dispose des moyens et compétences pour effectuer ses tâches. S'il exige que le sous-

traitant mette en place des activités qui vont au-delà de ses autorisations et agréments, l'exploitant est 

responsable de s'assurer que l'assurance qualité du sous-traitant prend en compte ces exigences 

additionnelles.  

(f) Formation au système qualité  

(1) Généralités  

(i) Un exploitant devrait prévoir les moyens pour que tout le personnel reçoive suivant une 

planification appropriée une information efficace relative à la qualité.  

(ii) Les personnes responsables de l'encadrement du système qualité et les auditeurs devraient être 

formés sur :  

(A) une introduction au concept du système qualité ;  

(B) l'encadrement de la qualité ;  

(C) le concept de l'assurance qualité ;  

(D) les manuelles qualités ;  

(E) les techniques d'audit ;  

(F) les comptes rendus et le système d'enregistrements ;  

(G) et la façon dont le système qualité fonctionnera dans la compagnie.  

(iii)Du temps devrait être disponible pour former toute personne impliquée dans l'encadrement de la 

qualité et pour informer le reste des employés. La mise à disposition de temps et de moyens devrait 

être fonction de la taille et de la complexité de l'exploitation concernée.  

(2) Sources de formation  

Des stages d'encadrement de la qualité sont disponibles dans les diverses institutions de 

standardisation nationales et internationales ; l'exploitant devrait décider s'il propose de tels stages à 

ceux qui seront vraisemblablement impliqués dans l'encadrement du système qualité. Les exploitants 

possédant un personnel suffisamment qualifié devraient décider s'ils mettent en place des formations 

internes.  

(g) Exploitants d'au plus 20 employés à plein temps  



 
Agence Nationale de lôAviation Civile  

et de la Météorologie  

Union des Comores 

RAC 06 ï PART OPS 1 

IEM OPS1 

  Page:                    27 de 211 
  Révision:                       00 
  Date:            23/05/2017 

 

 
(1) Introduction  

L'exigence d'établir et de documenter un système qualité et d'employer un (ou plusieurs) 

responsable(s) qualité s'applique à tous les exploitants. Les références aux petits et gros exploitants 

mentionnées dans le RAC 06 PART OPS 1 sont basées sur la capacité de l'aéronef (plus ou moins 20 

sièges) et sur la masse (masse maximale au décollage de plus ou moins 10 tonnes). Une telle 

terminologie n'est pas adéquate lorsqu'il s'agit de taille d'exploitation et de système qualité exigé. 

Dans le contexte des systèmes qualité les exploitants devraient donc être distingués en fonction du 

nombre d'employés à plein temps.  

(2) Taille de l'exploitation  

(i) Les exploitants n'employant pas plus de 5 personnes à plein temps sont considérés comme «très 

petits» tandis que ceux employant entre 6 et 20 personnes à plein temps sont considérés comme 

«petits» pour ce qui concerne le système qualité. Dans ce cadre, plein temps signifie au moins 35 

heures par semaine congés exclus.  

(ii) Des systèmes qualité complexes sont inadaptés à de petits ou très petits exploitants et l'effort 

administratif exigé pour écrire des manuels et des procédures qualité pour un système complexe peut 

grever leurs moyens. Il est donc accepté que de tels exploitants adaptent leur système qualité à la taille 

et la complexité de leur exploitation et utilisent des moyens en conséquence.  

(3) Systèmes qualité pour les petits et très petits exploitants(i) Pour les petits et très petits exploitants 

il peut être approprié de développer un programme d'assurance qualité sous forme de liste de 

vérification La liste de vérification devrait être accompagnée d'un programme exigeant que les articles 

de la liste soient complétés dans un temps imparti, ainsi que d'une déclaration faisant état d'une revue 

périodique par la haute hiérarchie. Le contenu de la liste de vérification et la réalisation de l'assurance 

qualité devraient être revus de manière occasionnelle et indépendante.  

(ii) Les petits exploitants peuvent décider d'employer des auditeurs internes ou externes ou une 

combinaison des deux. Dans ces conditions il serait acceptable que des spécialistes externes ou des 

organismes qualifiés réalisent les audits qualité au nom du responsable qualité.  

(iii) Si la fonction indépendante d'audit qualité est tenue par des auditeurs externes, le programme 

d'audit devrait apparaître dans la documentation pertinente.  

(iv) Quelles que soient les dispositions prises, l'exploitant garde la responsabilité ultime du système 

qualité et particulièrement de la mise en place et du suivi des actions correctives.  

(h) Système Qualité ð Exemples d'organisation  

Des exemples types d'organisation qualité sont donnés ci-dessous :  

(1) Système qualité au sein de l'organisation du détenteur du P.E.A. lorsque l'organisme 

d'entretien agréé conformément au règlement RAC 08 PART 145 en est partie intégrante : 
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(2) Systèmes qualité au sein de l'organisation du détenteur d'un P.E.A. et de l'organisme d'entretien 

agréé conformément au règlement RAC 08 PART 145 lorsqu'ils ne sont pas intégrés. 

Organisme dôentretien 

agrée RAC 08 PART 

145 

 organisme détenteur 

du PEA/AOC 

 

Note : Le système qualité et le programme d'audit qualité du détenteur du P.E.A. devraient assurer 

une mise en îuvre de l'entretien par l'organisme d'entretien agréé conformément au RAC 08 PART 

145 selon les exigences spécifiées par le détenteur du P.E.A.  
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IEM RAC 06 PART OPS1.B.040 (b) ï Système de Gestion de la Sécurité - 

Programme d'analyse des données de vol  

(a) Le programme d'analyse des données de vol (FDM) consiste en une utilisation proactive et non 

punitive des données de vols obtenues en opération. II vise à améliorer la sécurité.  

(b) La personne responsable de la gestion du programme de prévention des accidents et de sécurité 

des vols, qui Inclut le programme FDM, est responsable de l'identification des Incidents, des 

événements ou de d'autres Informations pertinentes et de leur transmission aux responsables désignés 

des processus concernés. Ces derniers sont responsables de prendre les actions correctives adéquates 

dans des délais adaptés à la gravité du problème identifié.  

Note : la responsabilité globale du bon fonctionnement du programme d'analyse des vols incombe 

toujours à la personne responsable de la gestion du programme de prévention des accidents et de 

sécurité des voix, même si l'analyse des vols est sous-traitée. 

  

(c) Le programme FDM doit permettre à l'exploitant de :  

(1) Identifier les risques opérationnels et quantifier les marges de sécurité.  

(2) Identifier et quantifier les risques en opération par la mise en évidence de situations non standards, 

Inusuelles ou peu sures.  

(3) Évaluer les risques relatifs à la sécurité en combinant les Informations relatives à la fréquence des 

événements à l'estimation de leur niveau de sévérité et déterminer ceux qui pourraient devenir 

Inacceptables si les tendances Identifiées se prolongeaient.  

(4) Mettre en place les actions correctives adéquates lorsqu'un risque inacceptable (présent ou anticipé 

par l'analyse des tendances) a été Identifié. 3.5. S'assurer de manière continue de l'efficacité des 

actions correctives.  

(d) Techniques d'analyse des données de vol :  

(1) Détection de dépassements : il s'agit d'identifier les écarts par rapport aux limites du manuel de vol 

et des procédures opérationnelles standards (SOP). Une liste d'événements types devrait être dressée 

afin de couvrir les principaux domaines intéressant l'exploitant. Un exemple de liste est proposé en 

appendice. Les seuils définis pour la détection des écarts devraient être mis à Jour, si nécessaire, afin 

de refléter les procédures opérationnelles en cours.  

(2) Mesure des paramètres des vols types : Système permettant de définir ce que sont les pratiques 

standards. Pour se faire, un échantillonnage de données peut être collecté pour chaque vol.  

(3) Statistiques : Séries de mesures collectées afin d'alimenter le processus d'analyse. Afin d'élaborer 

le nombre d'occurrences et les tendances, ces mesures devraient comprendre le nombre de vols 

effectués et analysés ainsi que des informations sur l'avion et l'étape.  

(e) Outils pour l'analyse des données de vol, leur évaluation et le contrôle du processus : L'efficacité 

de l'analyse des informations provenant des données de vol dépend des moyens technologiques mis en 
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place. Ces derniers devraient comprendre: un moyen d'effectuer le suivi des graphiques de paramètres 

de vol, le listing des paramètres d'ingénierie, la visualisation des incidents les plus significatifs, l'accès 

aux moyens d'interprétation, des liens vers d'autres sources d'information relatives à la sécurité et des 

présentations statistiques.  

(f) Communication : partager les Informations relatives à la sécurité est un principe fondamental pour 

améliorer la sécurité. L'exploitant devrait transmettre les enseignements qu'Il a retirés de son 

programme à tous les personnels concernés et, lorsque c'est approprié, à l'Industrie. Cela peut prendre 

la forme d'un bulletin d'Information, d'une revue relative à la sécurité des vols, de la mise en exergue 

d'exemples concrets lors d'entraînements ou d'exercices en simulateurs ou encore de rapports 

périodiques à l'industrie et ¨ l'Autorit® de lôaviation civile.  

(g) Lorsque l'Autorit® de lôaviation civile m¯ne une enqu°te administrative ¨ la suite d'un incident ou 

d'un accident classé, elle peut, conformément aux dispositions de l'OPS1.B.155, demander à avoir 

l'accès aux données issues des enregistreurs de vol  

(h) Réservé  

(i) La politique de récupération des données de vol devrait permettre d'obtenir des informations 

suffisamment représentatives sur le vol pour maintenir une vue globale des opérations. L'analyse des 

données de vol devrait être faite de manière suffisamment fréquente pour que des actions correctives 

puissent être prises sur les problèmes significatifs de sécurité.  

(j) La totalité des données d'un vol devraient être archivées jusqu'à ce que les processus d'examen 

soient clos. Ensuite, seule la partie de ces données liées à la résolution du problème peut être 

conservée pour l'analyse des tendances. Les managers du programme peuvent vouloir conserver des 

échantillons de données dés identifiées d'un vol complet pour différents objectifs liés à la sécurité 

(analyse détaillée, entrainement, tests etc.).  

(k) La politique de sûreté et d'accès aux données de vol devrait limiter d'accès à l'Information à des 

personnes autorisées. Lorsque l'accès aux données de vol est nécessaire pour des questions de 

navigabilit® ou de maintenance, une proc®dure devrait °tre mise en place afin d'®viter que lôidentit® de 

l'équipage ne soit révélée.  

(l) Un document devrait être signé par toutes les parties intéressées (l'encadrement de l'exploitant, des 

représentants des pilotes nommés par les organisations syndicales ou les pilotes eux-mêmes) et définir 

au minimum :  

(1) Le but du programme FDM  

(2) La politique de sûreté et d'accès aux données de vol qui devrait limiter l'accès à l'Information à des 

personnes spécialement autorisées, identifiées par leur fonction.  

(3) La méthode permettant aux membres d'équipage de donner des compléments sur le vol de manière 

anonyme dans le cas où des informations particulières sur le contexte seraient nécessaires. Lorsqu'un 

tel contact avec les membres d'équipage est nécessaire, la ou les personne(s) autorisée(s) ne sont pas 

nécessairement le responsable du programme ou le responsable de la sécurité des vols mais peuvent 

être des tiers (médiateurs) acceptables par le personnel et l'encadrement.  
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(4) La responsabilité en matière d'archivage des données de vol ainsi que la politique associée et 

notamment les mesures prises pour assurer la sûreté des données.  

(5) Les conditions dans lesquelles, dans de rares occasions, des remises ê niveau sous forme 

d'entretien ou d'entraînement seraient nécessaires. De telles remises à niveau devraient toujours être 

menées de manière constructive et non punitive.  

(6) Les conditions dans lesquelles l'anonymat peut être levé pour des raisons de négligence grave ou 

de problème récurrent de sécurité.  

(7) La participation de représentants des pilotes dans l'analyse des données de vol, les procédures 

d'examen et las mesures correctives envisagées.  

(8) La politique de publication des conclusions provenant du FDM.  

(9) Les équipements et systèmes embarqués utilisés pour obtenir les données vol peuvent aller des 

Quick Access Recorders, dans les avions modernes avec des systèmes digitaux, à des enregistreurs 

basiques protégés contre le crash dans les avions plus vieux ou moins sophistiqués. Le potentiel 

d'analyse des données disponibles moins nombreuses dans ce dernier cas peut diminuer les bénéfices 

en termes de sécurités qui peuvent être obtenus. L'exploitant devrait s'assurer que l'utilisation du FDM 

n'affecte pas te bon fonctionnement des équipements requis pour les enquêtes sur les accidents.  

(m) Les ®l®ments indicatifs sur lô®tablissement du programme dôanalyse des vols est contenu dans le 

Doc 10000 de lôOACI : Manual on Flight Data Analysis Programme (FDAP) 
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IEM RAC 06 PART OPS1.B.040 (b) ï Système de Gestion de la sécurité - 

Exemple dô®v®nements dans le cadre du FDM 

Le tableau ci-après donne des exemples d'événements pouvant être enregistrés dans le cadre du FDM. 

Ces exemples sont à développer en prenant en considération les limites spécifiques de l'exploitant et 

de l'avion et ne sont pas exhaustifs. 

Evènement Description 

Décollage interrompu  Décollage interrompu à vitesse élevée  

Assiette au décollage  Taux de rotation élevé au décollage  

Assiette élevée au décollage  

Vitesse au lever des roues au 

décollage  

Vitesse au lever des roues au décollage élevée  

Vitesse au lever des roues au décollage basse  

Perte dôaltitude en mont®e initiale  Perte dôaltitude en mont®e initiale entre 20 ft AGL et 400 ft AAL  

Perte dôaltitude en mont®e initiale entre 400 ft et 1 500 ft AAL  

Montée initiale lente  Temps excessif pour atteindre 1000 ft  

Vitesse de montée initiale  Vitesse de montée initiale élevée au-dessous de 400 ft AAL  

Vitesse de montée initiale élevée entre 400 ft AAL et 1 000 ft AAL  

Vitesse de montée initiale basse entre 35 ft AGL et 400 ft AAL  

Vitesse de montée initiale basse entre 400 ft AAL et 1 500 ft AAL  

Taux de descente important  Taux de descente important sous 2 000 ft AGL  

Remise des gaz  Remise des gaz en dessous de 1 000 ft AAL  

Remise des gaz au-dessus de 1 000 ft AAL  

Approche en dessous du plan  Approche en dessous du plan  

Pente du glide  Trajectoire sous la pente du glide  

Trajectoire au-dessus de la pente du glide (au-dessous de 600 ft AGL)  

Puissance en approche  Faible puissance en approche  

Vitesses en approche  Vitesses en approche ®lev®e dans les 90 secondes avant lôattterrissage  

Vitesses en approche élevée sous 500 ft AAL  

Vitesses en approche élevée sous 50 ft AGL  

Vitesses en approche faible dans les 2 minutes avant lôatterrissage  

Volets ¨ lôatterrissage  Sortie des volets tardive ¨ lôatterrissage (pas correctement sortis en dessous de 

500 ft AAL)  

Atterrissage avec un braquage volets insuffisant  

D®clanchement du syst¯me dôauto-rétraction des volets  

Assiette ¨ lôatterrissage  Assiette ¨ lôatterrissage ®levée  

Assiette ¨ lôatterrissage faible  

Inclinaison  Inclinaison excessive au-dessous de 100 ft AGL  

Inclinaison excessive entre 100 ft AGL et 500 ft AAL  

Inclinaison excessive au-dessus 500 ft AGL  

Inclinaison excessive près du sol (au-dessous de 20 ft AGL)  
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IEM RAC 06 PART OPS1.B.040 (b) - Système de Gestion de la sécurité - 

Paramètres à enregistrer 

 Lorsque l'analyse de vol exige l'exploitation des paramètres de vol enregistrés, ceux-ci devraient être 

au moins ceux requis par le § OPS1.K.100. 

IEM OPS 3.B.040 (e) ï Système de gestion de la sécurité : système de documents 

sur la sécurité des vols  

1. Introduction  

1.1 Le pr®sent IEM donne des orientations sur la cr®ation et lôorganisation par les exploitants dôun 

syst¯me de documents sur la s®curit® des vols. La cr®ation dôun syst¯me de documents sur la s®curit® 

des vols est un processus complet, et tout changement apport® ¨ lôun quelconque des documents qui le 

composent peut avoir une incidence sur lôensemble du syst¯me. Les gouvernements et lôindustrie 

mettent ¨ la disposition des exploitants des lignes directrices concernant lô®laboration des documents 

dôexploitation. N®anmoins, lôusage optimal de ces lignes directrices nôest pas toujours facile pour les 

exploitants, puisquôelles sont r®parties dans diff®rentes publications.  

1.2 En outre, les lignes directrices sur lô®laboration des documents dôexploitation mettent souvent 

lôaccent sur un seul aspect de la conception des documents, par exemple la présentation visuelle et la 

typographie, et portent rarement sur lôensemble du processus. Il importe que les documents 

dôexploitation soient coh®rents entre eux et quôils soient conformes aux r¯glements, aux exigences des 

constructeurs et aux principes relatifs aux facteurs humains. Il est également indispensable que les 

dispositions intéressant les différents services ne se contredisent pas et soient appliquées de façon 

uniforme. Par conséquent, il faut adopter une démarche intégrée, dans laquelle les documents 

dôexploitation sont consid®r®s comme un syst¯me complet.  

1.3 Les lignes directrices du présent supplément portent sur les principaux aspects du processus 

dô®laboration par les exploitants dôun syst¯me de documents sur la s®curit® des vols, en vue de 

lôapplication de lôOPS1.B.040 (e) du RAC 06 ï PART OPS1. Ces lignes directrices sont fondées non 

seulement sur des recherches scientifiques, mais également sur les meilleures pratiques actuelles de 

lôindustrie, et elles accordent une grande importance ¨ lôutilit® op®rationnelle.  

2. Organisation  

2.1 Le système de documents sur la sécurité des vols devrait être organisé selon des critères qui 

facilitent la recherche de lôinformation n®cessaire ¨ lôexploitation en vol et au sol qui figure dans les 

diff®rents documents dôexploitation composant le système, ainsi que la gestion de la diffusion et de la 

r®vision des documents dôexploitation. Il y devrait °tre ®tablit comment les documents obsol¯tes sont 

trait®s afin dô®viter quôils ne soient utilis®es par inadvertance.  

2.2 Les renseignements contenus dans le système de documents sur la sécurité des vols devraient être 

regroupés en fonction de leur importance et de leur usage, comme suit :  

a) renseignements dôurgence critique, par exemple renseignements dont la non-disponibilité 

immédiate peut compromettre la s®curit® de lôexploitation ;  
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b) renseignements urgents, par exemple renseignements dont la non-disponibilité à bref délai peut 

avoir une incidence sur le niveau de s®curit® de lôexploitation ou entra´ner des retards ;  

c) renseignements dôusage fr®quent ;  

d) renseignements de r®f®rence, par exemple renseignements n®cessaires ¨ lôexploitation qui ne 

correspondent pas aux d®finitions de lôalin®a b) ou c) ;  

e) renseignements qui peuvent être groupés en fonction de la phase de vol pendant laquelle ils sont 

utilisés.  

2.3 Les renseignements dôurgence critique devraient figurer au d®but des documents sur la s®curit® 

des vols et être facilement repérables.  

2.4 Les renseignements dôurgence critique, les renseignements urgents et les renseignements dôusage 

fréquent devraient être présentés sur des cartes et des guides de consultation rapide.  

3. Validation  

Le syst¯me de documents sur la s®curit® des vols devrait °tre valid® avant dô°tre mis en place, et ce, 

dans des conditions réalistes. La validation devrait porter sur les aspects critiques de lôutilisation de 

lôinformation, afin dôen v®rifier lôefficacit®. 

Le processus de validation devrait également porter sur les interactions entre tous les groupes qui 

peuvent intervenir au cours de lôexploitation dôun vol.  

4. Conception  

4.1 La terminologie utilisée dans le système de documents sur la sécurité des vols devrait être 

uniforme, et les objets et actions habituels devraient °tre d®sign®s par des termes dôusage courant.  

4.2 Les documents dôexploitation devraient comprendre un lexique des termes et sigles, accompagnés 

de leur d®finition courante. Le lexique devrait °tre mis ¨ jour r®guli¯rement pour quôil soit possible 

dôavoir acc¯s ¨ la terminologie la plus r®cente. Tous les termes, sigles et abr®viations importants 

figurant dans le système de documents devraient être définis.  

4.3 Les documents de tous les types composant le système de documents sur la sécurité des vols 

devraient avoir une présentation uniforme, notamment en ce qui concerne le style, la terminologie, les 

graphiques et les symboles ainsi que la pr®sentation visuelle. Cette uniformisation sôapplique 

®galement ¨ lôemplacement des diff®rents types dôinformation et ¨ lôutilisation des unit®s de mesure et 

des codes.  

4.4 Le système de documents sur la sécurité des vols devrait comprendre un index principal qui 

permet de retrouver rapidement lôinformation figurant dans plus dôun document dôexploitation.  

Note .ð Lôindex principal doit figurer au d®but de chaque document et ne doit pas comprendre plus 

de trois niveaux. Les pages contenant de lôinformation sur les proc®dures anormales et dôurgence 

doivent °tre munies dôonglets pour acc¯s rapide.  
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4.5 Le système de documents sur la sécurité des vols devrait être conforme aux exigences du système 

qualité de lôexploitant, le cas ®ch®ant.  

5. Mise en place  

Les exploitants devraient surveiller la mise en place du système de documents sur la sécurité des vols, 

pour veiller ¨ ce que les documents soient utilis®s dôune faon appropri®e et r®aliste, en fonction des 

particularit®s du milieu dôexploitation et dôune mani¯re qui soit ¨ la fois utile pour lôexploitation et 

profitable pour le personnel. Le mécanisme de surveillance devrait comprendre un système formel de 

r®troaction permettant au personnel dôexploitation dôapporter sa contribution.  

6. Amendement  

6.1 Les exploitants devraient mettre en place un syst¯me de contr¹le de la collecte, de lôexamen, de la 

diffusion et de la r®vision de lôinformation pour traiter les renseignements et les donn®es provenant de 

toutes les sources pertinentes pour le type dôexploitation quôils r®alisent, y compris (sans que la liste 

soit limitative) lô£tat de lôexploitant, lô£tat de conception, lô£tat dôimmatriculation, les constructeurs 

et les fournisseurs dô®quipement. 

Note. ð Les constructeurs fournissent pour lôutilisation de leurs a®ronefs des renseignements qui 

décrivent surtout le fonctionnement des systèmes de bord et les procédures dans certaines conditions, 

qui ne correspondent pas toujours aux besoins des exploitants. Ceux-ci devraient veiller à ce que 

cette information réponde à leurs besoins particuliers et à ceux des autorités locales.  

6.2 Les exploitants devraient mettre en place un syst¯me de collecte, dôexamen et de diffusion de 

lôinformation pour traiter les renseignements découlant de changements émanant de leurs activités, 

notamment :  

a) changements r®sultant de lôinstallation de nouveaux ®quipements ;  

b) changements apport®s par suite de lôexp®rience en exploitation ;  

c) changements apport®s aux politiques et proc®dures de lôexploitant ;  

d) changements apport®s au certificat de lôexploitant ;  

e) changements visant ¨ maintenir lôuniformit® dans lôensemble du parc a®rien.  

Note. ð Les exploitants devraient sôassurer que les principes, les politiques et les procédures relatifs 

¨ la coordination de lô®quipage sont adapt®s ¨ leur exploitation.  

6.3 Le système de documents sur la sécurité des vols devrait être révisé :  

a) r®guli¯rement (au moins une fois lôan) ;  

b) après des événements importants (fusion, acquisition, croissance rapide, réduction des effectifs, 

etc.) ;  

c) après des changements technologiques (introduction de nouveaux équipements) ;  
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d) après une modification des règlements de sécurité.  

6.4 Les exploitants devraient se doter de méthodes pour diffuser les renseignements nouveaux. Les 

m®thodes devraient °tre modul®es en fonction de lôurgence de cette diffusion.  

Note. ð £tant donn® que des changements fr®quents r®duisent lôimportance des proc®dures nouvelles 

ou modifi®es, il est souhaitable dôapporter le moins possible de changements au syst¯me de 

documents sur la sécurité des vols.  

6.5 Les renseignements nouveaux devraient être examinés et validés compte tenu de leurs effets sur 

lôensemble du syst¯me de documents sur la sécurité des vols.  

6.6 La méthode de diffusion des renseignements nouveaux devrait être complétée par un système de 

suivi pour sôassurer que le personnel dôexploitation dispose des renseignements les plus r®cents. Le 

système de suivi devrait comprendre une procédure permettant de vérifier que le personnel 

dôexploitation a reu les derni¯res mises ¨ jour. 

6.7 Les grandes lignes des révisions et amendements aux documents devraient être décrites afin de 

permettre de faire un suivi de toutes les modifications qui y ont été apportées. 

IEM RAC 06 PART OPS1.B.065. Transport d'armes et munitions de guerre 

(a) Il n'existe aucune définition internationalement reconnue des armes et munitions de guerre. 

Certains États peuvent les avoir définies pour leurs besoins particuliers ou pour des raisons nationales.  

(b) Il devrait être de la responsabilité de l'exploitant de vérifier, avec les États concernés si une arme 

ou des munitions particulières sont considérées comme arme ou munitions de guerre. Dans ce 

contexte, les États qui peuvent être concernés par la délivrance d'autorisations pour le transport 

d'armes ou de munitions de guerre sont ceux d'origine, de transit, de survol et de destination de 

l'envoi, ainsi que l'État de l'exploitant.  

(c) Lorsque des armes ou munitions de guerre sont également des marchandises dangereuses en tant 

que telles (par exemple des torpilles, des bombes, etc.) le chapitre R s'applique également. (voir 

également l'IEM RAC 06 PART OPS1.B.070). 

IEM RAC 06 PART OPS1.B.070. Transport d'armes de sport  

(a) Il n'y a aucune définition reconnue internationalement des armes de sport. En général cela peut être 

n'importe quelle arme qui n'est pas arme ou munition de guerre (voir IEM RAC 06 PART 

OPS1.B.065). Les armes de sport incluent les couteaux de chasse, les arcs et autres articles similaires. 

Une arme ancienne, qui à son époque a pu être une arme ou munition de guerre, tel un mousquet, peut 

être considérée aujourd'hui comme une arme de sport.  

(b) Une arme à feu est tout revolver, fusil ou pistolet qui tire un projectile.  

(c) En l'absence de définition spécifique, dans le cadre de l'OPS1 et afin de guider les exploitants, les 

armes à feu suivantes sont généralement considérées comme des armes de sport :  

(1) celles conçues pour abattre du gibier, des oiseaux et autres animaux ;  
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(2) celles utilisées pour tirer sur des cibles, des pigeons d'argile et en compétition, à condition que ces 

armes ne soient pas celles utilisées habituellement par les forces militaires ;  

(3) les armes à air comprimé et à fléchettes, les pistolets de départ etc.  

(d) Une arme à feu, qui n'est pas une arme ou munitions de guerre, devrait être considérée comme 

arme de sport dans le cadre du transport par air.  

(e) D'autres procédures pour le transport d'armes de sport peuvent devoir être considérées si l'avion ne 

possède pas de compartiment séparé où entreposer les armes. Ces procédures devraient prendre en 

compte la nature du vol, son origine et sa destination, et les possibilités d'intervention illicite. Autant 

que faire se peut, les armes devraient être rangées afin de ne pas être immédiatement accessibles aux 

passagers (par exemple dans une boîte fermée, dans un bagage enregistré placé sous d'autres bagages 

ou sous un filet fixe). Si des procédures autres que celles du RAC 06 PART OPS1.B.070(b)(1) sont 

appliquées, le commandant de bord devrait en être averti en conséquence. 

IEM RAC 06 PART OPS1.B.160. Sous-affrètement 

 (a) Le RAC 06 PART OPS1.B.160 ï Location ï distingue deux types de location :  

(1) la location entre l'exploitant et un exploitant du même État ;  

(2) et la location entre l'exploitant et un exploitant d'un État étranger.  

(b) Dans le cas de sous-affrètement, le type de location sera déterminé par référence à l'avion qui 

effectue effectivement le vol. Par exemple, si l'exploitant fait appel à un exploitant national qui lui-

même sous affrète auprès d'un organisme autre qu'un exploitant national, on considère qu'il s'agit 

d'une location entre l'exploitant et un exploitant d'un État étranger (cas (a)(2) ci-dessus). 
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IEM RAC 06 PART OPS1.C - CERTIFICATION ET SUPERVISION 

D'UN EXPLOITANT  

IEM RAC 06 PART OPS1.C.005. (g)(1) Organisation de l'encadrement d'un 

détenteur d'un P.E.A.  

(a) Répartition des responsabilités  

La sécurité des opérations a®riennes incombe ¨ l'exploitant et ¨ lôAutorit® de lôaviation civile 

collaborant en harmonie à la réalisation d'un objectif commun. Ces deux organismes assument des 

fonctions différentes, parfaitement définies mais complémentaires. Par essence l'exploitant respecte 

les normes stipulées par la mise en place d'une structure d'encadrement compétente et éprouvée. 

LôAutorit® de lôaviation civile, ®voluant dans un cadre l®gislatif, ®tablit et contr¹le les standards 

attendus des exploitants.  

(b) Responsabilités de l'encadrement de l'exploitant  

Les responsabilités en matière d'encadrement devraient au minimum inclure les cinq fonctions 

principales suivantes :  

(1) La détermination de la politique de sécurité des vols de l'exploitant ;  

(2) L'attribution des responsabilités et des tâches et la délivrance d'instructions aux personnels, 

suffisantes pour la mise en îuvre de la politique de la compagnie et pour le respect des normes de 

sécurité ;  

(3) La surveillance des normes de sécurité des vols ;  

(4) L'enregistrement et l'analyse de tous les écarts par rapport aux normes de la compagnie et la mise 

en îuvre d'une action correctrice ;  

(5) L'évaluation du bilan de sécurité de la compagnie afin de prévenir le développement de tendances 

indésirables. 

IEM RAC 06 PART  OPS1.C.005(c)(2) - Siège principal d'exploitation 

Le terme « siège principal d'exploitation » signifie le lieu où la direction administrative et les 

directions financières, opérationnelles et techniques de l'exploitant sont situées. 

IEM RAC 06 PART OPS1.C.005 (i) - Responsables désignés ï Compétence  

(a) Généralités. Les responsables désignés devraient normalement être en mesure de convaincre 

lôAutorit® de lôaviation civile qu'ils poss¯dent l'exp®rience et les exigences appropri®es list®es dans les 

§ (b) à (f) ci-dessous. Dans des cas particuliers, et exceptionnellement, lôAutorit® de lôaviation civile 

peut accepter une nomination qui ne remplit pas entièrement les critères mais, dans ce cas, le nominé 

devrait être en mesure de démontrer une expérience que lôAutorit® de lôaviation civile acceptera 

comme comparable ainsi que la capacité de remplir efficacement les fonctions associées au poste et à 

la taille de l'exploitation.  
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(b) Les responsables désignés devraient avoir ;  

(1) Une expérience pratique et une expertise dans l'application de normes de sécurité dans l'aviation et 

dans les pratiques opérationnelles sures ;  

(2) Une connaissance exhaustive dans les domaines suivants :  

(i) l'OPS1 et toute procédure et exigence associées,  

(ii) les spécifications op®rationnelles du d®tenteur de lôAOC,  

(iii) les parties pertinentes du manuel d'exploitation du détenteur de lôAOC.  

(3) Une connaissance des systèmes qualité ;  

(4) Une expérience d'encadrement appropriée dans une organisation comparable ; et  

(5) 5 ans d'expérience professionnelle appropriée, parmi lesquels au moins 2 ans devraient être dans 

l'industrie aéronautique à un poste adéquat.  

(c) Opérations aériennes. Le responsable désigné ou son adjoint devrait être détenteur d'une licence 

appropriée de membre d'équipage adaptée au type d'exploitation conduite en vertu de lôAOC 

conformément à ce qui suit :  

(1) Si le AOC contient des avions certifiés pour un équipage minimal de 2 pilotes - une licence ATPL 

ou une licence équivalente validée.  

(2) Si le AOC est limité à des avions certifiés monopilote - une licence CPL et, si approprié au type 

d'exploitation, une qualification aux instruments.  

(d) Système d'entretien. Le responsable désigné devrait posséder ce qui suit :  

(1) un diplôme d'ingénieur adapté, ou une formation technique dans la maintenance aéronautique avec 

formation compl®mentaire acceptable par lôAutorit® de lôaviation civile óDipl¹me d'ing®nieur adapt®' 

signifie un diplôme en aéronautique, mécanique, électricité, électronique, avionique ou dans d'autres 

domaines relatifs à l'entretien des avions ou des composants d'avions.  

(2) une connaissance approfondie des spécifications d'entretien.  

(3) une connaissance du ou des type(s) pertinent(s) d'avions.  

(4) une connaissance des méthodes d'entretien.  

(e) Formation et entraînement de l'équipage. Le responsable désigné ou son adjoint devrait être un 

instructeur de qualification de type en activit® sur un type ou classe exploit® sous lôAOC. Il devrait 

avoir une connaissance approfondie du concept de formation et d'entraînement des équipages de 

conduite, et des équipages de cabine si approprié.  

(f) Opérations au sol. Le responsable désigné devrait avoir une connaissance approfondie du concept 

d'opérations au sol.  
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(g) Système de gestion de la sécurité : Le Responsable Gestion de la sécurité devrait avoir les 

compétences et qualifications suivantes :  

1. une exp®rience ¨ temps complet de la s®curit® de lôaviation, en qualit® dôenqu°teur sur la s®curit® 

de lôaviation, de gestionnaire de la s®curité/qualité ou de gestionnaire des risques de sécurité ;  

2. une bonne connaissance des op®rations, des proc®dures et activit®s de lôorganisation ;  

3. de vastes connaissances techniques en aviation ;  

4. une connaissance étendue des systèmes de gestion de la sécurité (SMS) et avoir achevé une 

formation appropriée au SMS ;  

5. une compr®hension des principes et techniques de la gestion des risques, afin dôappuyer le SMS ;  

6. une expérience de la mise en îuvre et/ou de la gestion dôun SMS ;  

7. lôexp®rience et des qualifications dans les enqu°tes sur les accidents/incidents dôaviation et les 

facteurs humains ;  

8. une exp®rience et des qualifications de la conduite dôaudits et dôinspections de la s®curit®/qualit® ;  

9. des connaissances solides des cadres réglementaires de lôaviation, et notamment les normes et 

pratiques recommand®es de lôOACI (SARP) et des r¯glements pertinents de lôaviation civile ;  

10. lôaptitude ¨ ®tablir des relations ¨ tous les niveaux, ¨ lôint®rieur et ¨ lôext®rieur de lôorganisation ;  

11. lôaptitude ¨ °tre ferme dans ses convictions, ¨ favoriser une ç culture dô®quit® et de justice è tout 

en installant une atmosph¯re ouverte et non punitive de comptes rendus ; lôaptitude et la confiance 

nécessaires pour communiquer directement avec le Dirigeant responsable en qualité de conseiller et 

de confident ;  

12. de bonnes capacités de communication et des compétences interpersonnelles élevées, lui 

permettant dôassurer la liaison avec toute une gamme de personnes et de repr®sentants 

dôorganisations, y compris ceux qui viennent de milieux culturels différents ;  

13. des connaissances en informatique et de bonnes capacit®s dôanalyse.  

(h) Système qualité  

1. Lôexploitant doit sôassurer que le responsable qualit® justifie dôune formation ¨ la familiarisation 

aux proc®dures de lôexploitant qui couvre tous les domaines couvrant lô®tendue des responsabilit®s 

assignées au Responsable Qualité.  

2. Lôexploitant doit prévoir les moyens pour que tout le personnel reçoive suivant une planification 

appropriée une information efficace relative à la qualité.  

3. Les personnes responsables de lôencadrement du syst¯me qualit® et les auditeurs doivent °tre 

formés sur :  
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(A) une introduction au concept du système qualité ;  

(B) lôencadrement de la qualit® ;  

(C) le concept de lôassurance qualit® ;  

(D) les manuelles qualités ;  

(E) les techniques dôaudit ;  

(F) les comptes rendus et le syst¯me dôenregistrements ; et la faon dont le système qualité 

fonctionnera dans la compagnie. Lorsque le responsable qualité qui gère le système qualité "RAC 06 

PART OPS-1" est chargé également de la gestion du système qualité RAC 08 PART 145, ce 

responsable qualité devrait avoir des compétences sp®cifiques dans le domaine de lôentretien.  

(i) Sûreté  

Les compétences et qualifications du responsable chargé de la Sûreté devrait être conformes aux 

dispositions de la réglementation aéronautique comorienne en vigueur en matière de sûreté. 

IEM RAC 0 6 PART OPS1.C.005(j) - Combinaison des responsabilités des 

responsables désignés  

(a) L'acceptabilité d'une seule personne pour occuper plusieurs postes, éventuellement en combinaison 

avec celui de dirigeant responsable, dépendra de la nature et de la taille de l'exploitation. Les deux 

principaux domaines à respecter sont la compétence et la capacité individuelle à assumer ses 

responsabilités.  

(b) En ce qui concerne les compétences dans les différents domaines de responsabilité, il ne devrait y 

avoir aucune différence par rapport aux exigences applicables aux personnes n'occupant qu'un seul 

poste.  

(c) La capacité d'un individu à assumer seul ses responsabilités dépendra principalement de la taille de 

l'exploitation. Quoi qu'il en soit, la complexité de l'organisation ou de l'exploitation peut interdire, ou 

limiter, les combinaisons de postes qui peuvent être acceptables dans d'autres circonstances.  

(d) Dans la plupart des cas, les responsabilités d'un responsable désigné n'incomberont qu'à un seul 

individu. Cependant, dans le domaine des opérations au sol, il peut être acceptable que ces 

responsabilités soient partagées, pourvu que les responsabilités de chaque individu soient clairement 

définies.  

(e) Le but de l'OPS1.C.005 n'est ni de prescrire une quelconque hiérarchie organisationnelle 

spécifique au sein de l'organisation de l'exploitant, ni d'empêcher une Autorité d'exiger une certaine 

hiérarchie avant d'être convaincue que l'organisation de l'encadrement est convenable. 

IEM RAC 06 PART OPS1.C.005 (j) et (k) - Embauche de personnel  

Pour établir la taille de l'exploitation, le personnel administratif, qui n'est pas directement impliqué 

dans les opérations ou l'entretien, devrait être exclu.  
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IEM RAC 06 PART OPS1.C.015. (b) - Détail du manuel de spécifications de 

maintenance de l'exploitant (M.M.E.)  

(a) Le manuel de spécifications de l'organisme d'entretien agréé devrait prendre en compte tous les 

détails des contrats de sous-traitance.  

(b) Tout changement de type d'avion ou de l'organisme d'entretien agréé peut nécessiter le dépôt d'un 

amendement au manuel de spécifications de l'organisme d'entretien agréé. 
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IEM RAC 06 PART OPS1.D - PROCEDURES D'EXPLOITATION  

IEM RAC  OPS1.D.001 (k) - Vitesse de croisière monomoteur approuvée  

La distancie de déroutement basée sir la vitesse de croisière monomoteur approuvée peut tenir compte 

de la variation de la vitesse propre.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.005 - Contrôle de l'exploitation 

(a) Le contrôle de l'exploitation signifie la pratique par l'exploitant, dans l'intérêt de la sécurité, de la 

responsabilité pour le déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement d'un vol. Ceci 

n'implique pas l'exigence de dispatchers détenteurs de licences ni d'un système de surveillance actif 

pendant la totalité du vol.  

(b) L'organisation et les méthodes établies pour exercer le contrôle de l'exploitation devraient être 

incluses dans le manuel d'exploitation et devraient couvrir au moins une description des 

responsabilités concernant le déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement de chaque 

vol. 

IEM OPS1.D.015 - Compétence du personnel d'exploitation  

Si l'exploitant emploie des agents techniques dôexploitation en relation avec une méthode d'exercice 

de l'autorité opérationnelle telle que définie dans § OPS1.D.005, la formation de ces personnels 

devrait être basée sur les éléments pertinents du Document OACI 7192 D3. Cette formation devrait 

être décrite dans la partie D du manuel d'exploitation. Ceci nôimplique pas une exigence d'avoir des 

agents techniques d'exploitation détenteurs de licences ou un système de surveillance actif pendant la 

totalité du vol.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.020 Établissement de procédures d'exploitation  

(a) À titre d'exemple, un exploitant devrait spécifier le contenu des briefings de sécurité destinés aux 

membres d'équipage de cabine avant le commencement d'un vol ou d'une série de vols. Le contenu 

des briefings devraient contenir au minimum les points suivants :  

(1) Lôarmement et le d®sarmement des toboggans ;  

(2) Lôutilisation de lô®clairage de cabine y compris lô®clairage de secours ;  

(3) La prévention et la détection des incendies en cabine, dans les fours et les toilettes ;  

(4) Lôaction ¨ entreprendre en cas de turbulences ;  

(5) Et les actions ¨ entreprendre en cas dôurgence et lors dôune ®vacuation.  

(b) Les procédures et les listes de vérification devant être utilisés par l'équipage de cabine devraient 

contenir au minimum les points suivants : 
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SUJET 
Avant 

décollage 
En vol 

Avant 

atterrissage 

Après 

atterrissage 

1. Briefing de l'équipage de cabine par le chef de 

cabine avant le début d'un vol ou d'une série de vols 
X    

2. Contrôle des équipements de sécurité 

conformément aux politiques et procédures de 

l'exploitant 

X    

3. Contrôle de sûreté conformément au chapitre S X   X 

4. Surveillance de l'embarquement et du 

débarquement des passagers 
X   X 

5. Rangement de sécurité de la cabine passagers 

(ceintures, fret, bagage cabine, etc.) 
X X X  

6. Rangement des offices et des équipements X  X  

7. Armement des toboggans X  X  

8. Information des passagers sur la sécurité X X X X 

9. Compte-rendu « cabine prête » à l'équipage de 

conduite 
X Si besoin X  

10. Éclairage cabine X Si besoin X  

11. Équipage de cabine à son poste pour les phases 

de décollage et d'atterrissage 
X  X  

12. Surveillance de la cabine passagers X X X X 

13. Prévention et détection du feu dans la cabine (y 

compris la zone combi-cargo) les zones de repos 

équipage, les toilettes et les offices et les 

instructions pour les actions à exécuter. 

X X X X 

14. Actions en cas de turbulence ou d'incidents en 

vol (panne de pressurisation, urgence médicale, 

etc.) 

 X   

15. Désarmement des toboggans    X 

16. Compte-rendu de tout défaut et/ou mise hors 

service d'un équipement et/ou de tout incident 
X X X x 

 

(c) Les phases de vol critiques sont le décollage, l'approche finale, l'atterrissage y compris le roulage 

sur la piste ainsi que toute autre phase de vol à la discrétion du commandant de bord.  

IEM OPS1.D.026 - Instructions relatives aux opérations en vol  

Lorsque la coordination avec l'unité du service de la circulation aérienne (ATS) concernée n'a pas été 

possible, les instructions relatives aux opérations en vol ne dispensent pas le commandant de bord de 

sa responsabilité d'obtenir, le cas échéant une autorisation appropriée d'une unité du service de la 

circulation aérienne avant d'apporter une modification au plan de vol.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.030 - Utilisation d'aérodromes  

Pour définir des aérodromes pour les types d'avions et d'exploitation concernés, l'exploitant devrait 

prendre en compte ce qui suit :  

(a) Un aérodrome adéquat est un aérodrome que l'exploitant considère comme satisfaisant compte 

tenu des exigences applicables en matière de performances et des caractéristiques de la piste. On 
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devrait de plus vérifier qu'à l'heure d'utilisation prévue, l'aérodrome sera ouvert et pourvu des moyens 

et équipements nécessaires, tels que service de la circulation aérienne, éclairage suffisant, systèmes de 

communication, bulletins météorologiques, aides à la navigation et services de secours.  

(b) Pour un aérodrome de dégagement EDTO, les points additionnels suivants devraient être 

considérés :  

(1) un service de contrôle de la circulation aérienne (ATC) disponible  

(2) et au moins une aide disponible pour une approche aux instruments 

 IEM RAC 06 PART OPS 1 .D.045 - Procédures antibruit - Procédures de 

décollage à moindre bruit (NADP - Noise Abatement Departure Procédure) 

 Le § OPS 1 D.045 ne traite que du profil vertical de la procédure de départ. La trajectoire latérale doit 

se conformer à (itinéraire normalisé de départ aux instruments (SID)  

« Profil de montée » signifie la trajectoire verticale de la procédure de décodage à moindre bruit 

(NADP) telle qu'elle r®sulte de lôaction du ploie (r®duction de la puissance du moteur, amélioration, 

rentrée des becs / (volets).  

ç S®quence d'actions è signifie lôordre dans lequel et le moment o½ ces actions du pilote sont faites.  

Exemple : par un type d'avion donné, lors de l'établissement de la procédure NADP à grande distance, 

l'exploitant devrait choisir, soit de réduire d'abord la puissance et ensuite d'accélérer, soit d'accélérer 

dôabord puis dôattendre que les becs / volets soient rentr®s avant de r®duire la puissance. Les deux 

méthodes constituent deux séquences d'actions différentes au sens du présent IEM.  

Pour un type dôavion, chacun des deux profils de mont®e devrait °tre d®fini par : 

- une séquence d'actions (une pour la procédure NADP à proximité de l'aérodrome, une pour la 

procédure NADP à grande distance) ;  

 

- deux altitudes AAL (hauteurs) :  

 

¶ l'attitude de la première action du pilote (généralement une réduction de la puissance, 

avec ou sans accélération). Cette altitude ne devrait pas être inférieure â 800 ft AAL.  

 

¶ lôaltitude de la fin de la proc®dure de décollage à moindre bruit. Cette altitude ne 

devrait normalement pas être supérieure à 3000 À AAL  

Ces deux altitudes peuvent °tre sp®cifiques ¨ une piste lorsque le FMS de lôavion poss¯de la fonction 

qui permet ¨ l'®quipage de changer lôaltitude / hauteur de réduction de la puissance et ou 

dôacc®l®ration.  

Si lôavion n'est pas ®quip® de FMS ou si le FMS n'est pas pourvu de la fonction, deux hauteurs fixes 

devraient être définies et utilisées pour chacune des deux procédures NADP.  
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IEM RAC 06 PART OPS1.D.060 - Exploitation dans des zones avec des exigences 

spécifiques de performance de navigation  

Les exigences et procédures relatives aux espaces dans lesquels des spécifications minimales de 

performance de navigation sont prescrites, selon les accords régionaux de navigation aérienne, sont 

couverts (selon le type de spécifications de performance de navigation) par la documentation suivante:  

(a) MNPS ï Doc. O.A.C.I. 7030  

(b) Informations et procédures associées RNP ï Doc. O.A.C.I. 9613.  

(c) Normes sur la navigation de zone en vigueur dans les régions survolées.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.070 - £l®ments relatifs ¨ lôexploitation dôavions ¨ 

turbomachines sur des routes situ®es ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de 

dégagement en route, y compris les vols à temps de déroutement prolongé 

(EDTO)  

1. Introduction  

1.1 Le présent IEM a pour objet de donner des orientations sur les dispositions générales du § 

OPS1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1, concernant les vols dôavions ¨ turbomachines sur des routes 

situ®es ¨ plus de 60 minutes de temps de vol jusquô¨ un a®rodrome de dégagement en route, y compris 

les vols à temps de déroutement prolongé. Ces orientations aident à établir un seuil de temps et à 

approuver un temps de d®routement maximal pour un exploitant et un type dôavion particuliers. Les 

dispositions du § OPS1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1, sont divisées en :  

a) dispositions de base applicables à tous les avions qui effectuent des vols sur des routes situées à 

plus de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route ;  

b) dispositions applicables aux vols sur des routes o½ le seuil de temps est d®pass®, jusquô¨ un temps 

de d®routement maximal, approuv® par lô£tat de lôexploitant, qui peut °tre diff®rent pour chaque 

combinaison exploitant/type dôavion. Cet IEM contient aussi des indications sur les moyens de 

réaliser le niveau de sécurité nécessaire prévu.  

1.2 Comme le seuil de temps, le temps de déroutement maximal correspond à une distance entre un 

point sur une route et un a®rodrome de d®gagement en route, pour laquelle lôAutorit® de lôaviation 

civile accordera une approbation. Lors de lôapprobation du temps de d®routement maximal dôun 

exploitant, lôAutorit® de lôaviation civile doit examiner non seulement la distance que lôavion peut 

franchir, compte tenu de toute limitation liée à son certificat de type, mais aussi de lôexp®rience de 

lôexploitant dans lôutilisation de types dôavion et de routes similaires.  

1.3 Le texte qui suit est structuré de manière à présenter les éléments indicatifs qui concernent tous les 

vols sur des routes situ®es ¨ plus de 60 minutes dôun aérodrome de dégagement en route effectués par 

des avions à turbomachines (section 2), puis les éléments concernant les vols à temps de déroutement 

prolongé (section 3). La section sur les EDTO est elle-même divisée en éléments sur les dispositions 

générales (section 3.1), éléments sur les dispositions applicables aux avions équipés de plus de deux 

moteurs (section 3.2) et éléments sur les dispositions concernant les avions bimoteurs (section 3.3). La 
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section concernant les avions équipés de deux moteurs et celle qui sôapplique aux avions ®quip®s de 

plus de deux moteurs sont structurées exactement de la même manière. Il y a lieu de noter que ces 

sections peuvent sembler similaires et donc répétitives, mais les exigences diffèrent selon le type 

dôavion. On se reportera aux sections 2, Ä 3.1 et 3.2 ou 3.3, selon que lôavion consid®r® est ®quip® de 

plus de deux moteurs ou de deux moteurs. 

2. Vols dôavions ¨ turbomachines sur des routes situ®es ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de 

dégagement en route  

2.1 Généralités  

2.1.1 Toutes les dispositions relatives aux vols dôavions ¨ turbomachines sur des routes situ®es ¨ plus 

de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route sôappliquent ®galement aux vols ¨ temps de 

déroutement prolongé (EDTO). La Figure D-1 est une repr®sentation g®n®rique de lôint®gration des 

vols sur des routes situ®es ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route et des vols 

EDTO. 

 

2.1.2 Dans lôapplication des dispositions du Ä OPS1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1, relatives aux 

avions à turbomachines, il y a lieu de comprendre que :  

a) par ç proc®dures de contr¹le dôexploitation è, on entend lôexercice, par lôexploitant, de la 

responsabilit® li®e ¨ lôentreprise, la poursuite et la cessation ou le d®routement dôun vol ;  

b) par « procédures de régulation des vols », on entend les modalités de contrôle et de supervision des 

vols. Cette indication nôimplique pas dôexigence particuli¯re concernant des agents techniques 

dôexploitation titulaires de licence ou un syst¯me complet de suivi des vols ;  

c) par ç proc®dures dôexploitation è, on entend la sp®cification de lôorganisation et des m®thodes 

®tablies dans le ou les manuels pertinents pour lôex®cution des proc®dures de contr¹le dôexploitation 

et de régulation des vols ; elles devraient comprendre au moins une description des responsabilités 
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li®es ¨ lôentreprise, la poursuite et la cessation ou le d®routement de chaque vol ainsi que de la 

m®thode de contr¹le et de supervision de lôexploitation a®rienne ;  

d) par « programme de formation », on entend la formation des pilotes et des agents techniques 

dôexploitation en ce qui a trait aux vols vis®s par la pr®sente section et les suivantes.  

2.1.3 Il nôest pas obligatoire que les avions ¨ turbomachines utilis®s sur des routes situ®es ¨ plus de 60 

minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route reoivent une approbation suppl®mentaire 

particuli¯re de lôAutorit® delôaviation civile, ¨ moins quôils nôeffectuent des vols ¨ temps de 

déroutement prolongé.  

2.2 Conditions à utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances  

2.2.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une « vitesse avec un moteur hors de fonctionnement 

(OEI) approuvée » ou une « vitesse tous moteurs en fonctionnement (AEO) approuvée » est une 

vitesse quelconque qui se situe dans le domaine de vol certifi® de lôavion.  

2.2.2 Détermination de la distance correspondant à 60 minutes ð avions à deux turbomachines  

2.2.2.1 Pour d®terminer si un point sur la route est situ® ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de 

dégagement en route, lôexploitant devrait choisir une vitesse OEI approuv®e. La distance est calcul®e 

du point o½ le d®routement commence jusquôau point atteint apr¯s une croisi¯re de 60 minutes, en ISA 

et en air calme, comme lôillustre la Figure D-2. Pour le calcul des distances, on peut tenir compte de la 

descente progressive. 

 

2.2.3 Détermination de la distance correspondant à 60 minutes ð avions équipés de plus de deux 

turbomachines  

2.2.3.1 Pour d®terminer si un point sur la route est situ® ¨ plus de 60 minutes dôun aérodrome de 

d®gagement en route, lôexploitant devrait choisir une vitesse AEO approuv®e. La distance est calcul®e 

du point o½ commence le d®routement jusquôau point atteint apr¯s une croisi¯re de 60 minutes, en ISA 

et en air calme, comme lôillustre la Figure D-3.  
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2.3 Formation  

2.3.1 Les programmes de formation devraient faire en sorte que les prescriptions du Chapitre N du 

RAC 06 - PART OPS 1 et des Ä 7, 8 et 9 de lôappendice au Ä OPS1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1, 

concernant notamment la qualification de route, la pr®paration des vols, le concept de lôexploitation 

EDTO et les critères relatifs aux déroutements, soient respectées.  

2.4 Exigences relatives ¨ la r®gulation des vols et ¨ lôexploitation  

2.4.1 Dans lôapplication des dispositions g®n®rales du § OPS 1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1 et 

du Ä 5 de lôappendice au 1 Ä OPS1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1 concernant la régulation des 

vols, il convient dôapporter une attention particuli¯re aux conditions qui pourraient pr®valoir chaque 

fois quôun vol se trouve ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route (d®gradation 

des systèmes et altitude de vol réduite). Pour le respect des exigences du § OPS1.D.070 du RAC 06 - 

PART OPS 1, il faudrait tenir compte au moins des aspects suivants :  

a) désigner des aérodromes de dégagement en route ; 

 

b) veiller ¨ ce que, avant le d®part, lô®quipage de conduite reoive les renseignements les plus r®cents 

sur les aérodromes de dégagement en route désignés, notamment sur leur état opérationnel et les 

conditions météorologiques, et, pendant le vol, mettre ¨ la disposition de lô®quipage de conduite des 

moyens dôobtenir les renseignements m®t®orologiques les plus r®cents ;  

c) m®thodes pour permettre des communications bilat®rales entre lôavion et le centre de contr¹le 

op®rationnel de lôexploitant ;  

d) veiller ¨ ce que lôexploitant dispose dôun moyen de surveiller les conditions le long de la route 

prévue, y compris les aérodromes de dégagement en route désignés, et à ce que des procédures soient 

en place pour que lô®quipage de conduite soit avis® de toute situation qui peut nuire à la sécurité du 

vol ;  
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e) veiller à ce que la route prévue ne soit pas située au-del¨ du seuil de temps ®tabli pour lôavion, ¨ 

moins que lôexploitant nôait reu une approbation dôexploitation EDTO ; 

f) état de fonctionnement des systèmes avant le vol, y compris état des éléments figurant sur la liste 

minimale dô®quipements ;  

g) installations et moyens de communication et de navigation ;  

h) besoins en carburant ;  

i) disponibilité de renseignements pertinents concernant les performances pour le ou les aérodromes 

de dégagement en route désignés.  

2.4.2 De plus, pour un vol effectué par un avion à deux turbomachines, il est obligatoire que, avant le 

départ du vol et pendant le vol, les conditions météorologiques aux aérodromes de dégagement en 

route d®sign®s seront, ¨ lôheure dôutilisation pr®vue, ®gales ou sup®rieures aux minimums 

op®rationnels dôa®rodrome applicables.  

2.5 Aérodromes de dégagement en route  

2.5.1 Des a®rodromes vers lesquels lôa®ronef peut poursuivre son vol si un d®routement devient 

n®cessaire en route, qui offrent les services et installations requis, o½ les exigences de lôa®ronef en 

mati¯re de performances peuvent °tre respect®es et dont on pr®voit quôils seront op®rationnels, en cas 

de besoin, doivent être désignés pour chaque vol sur une route situ®e ¨ plus de 60 minutes dôun 

aérodrome de dégagement en route.  

Note. ð Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi être des aérodromes de dégagement 

en route.  

3. Exigences relatives aux vols à temps de déroutement prolongé (EDTO)  

3.1 Concept de base 

3.1.1 En plus des dispositions de la section 2, les dispositions de la pr®sente section sôappliquent ¨ 

lôexploitation dôavions ®quip®s de deux turbomachines ou plus sur des routes o½ le temps de 

déroutement jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement en route d®passe le seuil de temps ®tabli par lô£tat 

de lôexploitant (vols ¨ temps de d®routement prolong®).  

3.1.2 Syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO  

3.1.2.1 Les syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO peuvent être le système de propulsion de 

lôavion et tout autre syst¯me de lôavion dont une panne ou un dysfonctionnement pourrait nuire en 

particulier ¨ la s®curit® dôun vol EDTO, ou dont le fonctionnement est particuli¯rement important 

pour la sécurité de la poursuite du vol et celle de lôatterrissage en cas de d®routement EDTO.  

3.1.2.2 Plusieurs des syst¯mes de lôavion qui sont indispensables ¨ lôexploitation ¨ temps de 

déroutement non prolongé devront peut-°tre faire lôobjet dôun nouvel examen pour sôassurer que le 

niveau de redondance ou la fiabilit® suffiront pour appuyer la s®curit® de lôex®cution de vols ¨ temps 

de déroutement prolongé.  
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3.1.2.3 Le temps de déroutement maximal ne devrait pas dépasser les limites de temps applicables aux 

systèmes significatifs pour lôexploitation EDTO ®ventuellement ®tablies, qui sont indiqu®es dans le 

manuel de vol de lôavion directement ou par r®f®rence, r®duites dôune marge de s®curit® 

op®rationnelle, habituellement 15 minutes, sp®cifi®e par lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.1.2.4 Lô®valuation du risque de s®curit® sp®cifique ¨ effectuer pour obtenir lôapprobation dôex®cuter 

des vols sur des routes o½ la limite de temps applicable ¨ un syst¯me significatif pour lôexploitation 

EDTO est dépassée, évaluation qui est prévue par les dispositions du § D.070 (c) du RAC 06 ï PART 

OPS 1 devrait être basée sur les orientations relatives à la gestion du risque de sécurité figurant dans 

le Manuel de gestion de la sécurité (Doc 9859). Les dangers devraient être déterminés et les risques de 

sécurité évalués en fonction de la probabilité prévue et de la gravité des conséquences, sur la base de 

la pire des situations pr®visibles. ê propos des divers points de lô®valuation sp®cifique, il y a lieu de 

comprendre que :  

a) par « capacit®s de lôexploitant è, on entend lôexp®rience en service quantifiable acquise par 

lôexploitant, son dossier de conformit®, les possibilit®s de lôavion et une fiabilit® op®rationnelle 

générale, qui :  

1) suffit pour appuyer des vols sur des routes où la limite de temps applicable à un système significatif 

pour lôexploitation EDTO est d®pass®e ;  

2) met en ®vidence la capacit® de lôexploitant ¨ suivre les changements et ¨ intervenir en temps utile ; 

et  

3) donne ¨ croire que les processus ®tablis par lôexploitant qui sont nécessaires au succès et à la 

fiabilité des vols à temps de déroutement prolongé sont efficaces pour ces vols ; 

b) par ç fiabilit® g®n®rale de lôavion è, on entend :  

1) fiabilité par rapport à des normes chiffrées, compte tenu du nombre de moteurs, des systèmes 

significatifs pour lôexploitation EDTO et de tout autre facteur qui peut influer sur un vol utilisant une 

route o½ la limite de temps applicable ¨ un syst¯me significatif pour lôexploitation EDTO particulier 

est dépassée ; et  

2) données pertinentes de lôavionneur et donn®es du programme de fiabilit® de lôexploitant utilis®es 

comme base pour d®terminer la fiabilit® g®n®rale de lôavion et de ses syst¯mes significatifs pour 

lôexploitation EDTO ;  

c) par « fiabilité de chaque système visé par une limite de temps », on entend fiabilité par rapport à 

des normes chiffr®es de conception, dôessai et de suivi qui garantissent la fiabilit® de chaque syst¯me 

significatif pour lôexploitation EDTO particulier auquel sôapplique une limite de temps ;  

d) par ç renseignements pertinents provenant de lôavionneur è, on entend les donn®es et les 

caract®ristiques techniques de lôavion ainsi que les donn®es op®rationnelles du parc mondial fournies 

par lôavionneur et utilis®es comme base pour d®terminer la fiabilit® g®n®rale de lôavion et de ses 

syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO ;  
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e) par ç mesures dôatt®nuation sp®cifiques è, on entend les strat®gies dôatt®nuation utilis®es dans la 

gestion du risque de sécurit®, sur lesquelles le constructeur est dôaccord, qui garantissent le maintien 

dôun niveau de s®curit® ®quivalent. Ces mesures pr®cises seront bas®es sur :  

1) lôexpertise technique (p. ex. donn®es, ®l®ments de preuve) qui justifie lôadmissibilit® de lôexploitant 

¨ une approbation lui permettant dôeffectuer des vols qui ne respectent pas la limite de temps 

applicable au syst¯me significatif pour lôexploitation EDTO concern® ;  

2) une évaluation des dangers pertinents, de leur probabilité et de la gravité des conséquences qui 

peuvent nuire à la sécurité du vol sur une route qui ne respecte pas la limite de temps applicable à un 

syst¯me significatif pour lôexploitation EDTO particulier.  

3.1.3 Seuil de temps  

3.1.3.1 Il y a lieu de comprendre que le seuil de temps établi conformément aux § OPS1.D.065 et 

D.070 du RAC 06 - PART OPS 1, nôest pas une limite dôexploitation. Il correspond ¨ un temps de vol 

jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement en route, temps de vol que lôAutorit® de lôaviation civile a ®tabli 

comme seuil EDTO, au-delà duquel il faut apporter une attention particulière aux possibilités de 

lôavion ainsi quô¨ lôexp®rience op®rationnelle pertinente de lôexploitant avant dôaccorder une 

approbation EDTO.  

3.1.4 Temps de déroutement maximal  

3.1.4.1 Il y a lieu de comprendre que le temps de déroutement maximal approuvé conformément aux § 

lôAutorit® de lôaviation civile OPS1.D.070 du RAC 06 - PART OPS 1, devrait tenir compte de la 

limite de temps la plus contraignante applicable aux systèmes significatifs pour lôexploitation EDTO, 

le cas ®ch®ant, limite qui est indiqu®e dans le manuel de vol de lôavion (directement ou par r®f®rence), 

pour le type dôavion particulier et lôexp®rience de lôexploitant en mati¯re dôexploitation et de vols 

EDTO, le cas échéant, avec le type dôavion consid®r®, ou, si elle est pertinente, lôexp®rience avec un 

autre type ou mod¯le dôavion.  

3.2 Exploitation EDTO dôavions ®quip®s de plus de deux turbomachines  

3.2.1 Généralités  

3.2 Exploitation EDTO dôavions ®quip®s de plus de deux turbomachines  

3.2.1.1 En plus des dispositions des sections 2 et 3.1, les dispositions de la présente section 

sôappliquent en particulier aux avions ®quip®s de plus de deux turbomachines (voir Figure D-4). 
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3.2.2 Principes de la planification des vols et des déroutements  

3.2.2.1 Lorsquôils planifient ou ex®cutent un vol ¨ temps de d®routement prolong®, lôexploitant et le 

pilote commandant de bord devraient veiller à ce qui suit :  

a) tenir d¾ment compte de la liste minimale dô®quipements, des installations de communications et de 

navigation, de lôapprovisionnement en carburant et en lubrifiant, des a®rodromes de d®gagement en 

route et des performances de lôavion ; 

b) en cas dôarr°t dôun seul moteur, le pilote commandant de bord peut choisir de poursuivre le vol au-

del¨ de lôa®rodrome de d®gagement en route le plus proche (en temps) sôil d®termine quôil peut le 

faire en sécurité. Dans sa décision, il devrait prendre en considération tous les facteurs pertinents ; et  

c) en cas de défaillance simple ou multiple dôun ou de syst¯mes significatifs pour lôexploitation 

EDTO (sauf une panne de moteur), lôa®ronef peut se rendre et se poser ¨ lôa®rodrome de d®gagement 

en route le plus proche disponible o½ il peut effectuer un atterrissage en s®curit®, ¨ moins quôil ne soit 

d®termin® quôaucune d®gradation notable de la s®curit® ne r®sultera dôune d®cision de poursuivre le 

vol planifié.  

3.2.2.2 Carburant critique EDTO  

3.2.2.2.1 Un avion équipé de plus de deux moteurs qui effectue un vol EDTO devrait emporter assez 

de carburant pour voler jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement en route choisi compte tenu des 

dispositions de la section 3.2. Ce carburant critique EDTO correspond au carburant supplémentaire 

qui peut être nécessaire pour respecter les dispositions du RAC 06 ï PART OPS 1, § OPS1.D.080 

(c)(3).  
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3.2.2.2.2 Il conviendrait de tenir compte des éléments suivants, en utilisant la masse prévue de 

lôavion, dans la d®termination du carburant critique EDTO correspondant :  

a) carburant en quantit® suffisante pour voler jusquôà un aérodrome de dégagement en route, compte 

tenu de la possibilité que se produise, au point le plus critique de la route, une panne moteur combinée 

à une dépressurisation ou une dépressurisation seulement, si cette éventualité est plus contraignante ;  

1) la vitesse retenue pour le vol de déroutement (c.-à-d. en cas de dépressurisation, combinée ou non à 

une panne moteur) peut différer de la vitesse AEO approuvée utilisée pour déterminer le seuil EDTO 

et la distance de déroutement maximale (voir la section 3.2.8) ;  

b) carburant pour tenir compte du givrage ;  

c) carburant pour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ;  

d) carburant pour tenir compte de lôattente, dôune approche aux instruments et de lôatterrissage ¨ 

lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

e) carburant pour tenir compte dôune d®t®rioration des performances de consommation de carburant 

en croisière ; et  

f) carburant pour tenir compte de lôutilisation du GAP (sôil y a lieu).  

Note. ð Des orientations sur la planification du carburant critique EDTO figurent dans le Doc 9976 

(Flight Planning and Fuel Management Manual). 

3.2.2.3 On peut tenir compte des facteurs suivants pour déterminer si un atterrissage à un aérodrome 

donné est la marche à suivre la plus appropriée :  

a) configuration, masse et ®tat des syst¯mes de lôavion, et carburant restant ;  

b) vent et conditions m®t®orologiques en route ¨ lôaltitude de déroutement, altitudes minimales en 

route et consommation de carburant jusquô¨ lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

c) pistes disponibles, état de surface des pistes, conditions météorologiques et vent et terrain à 

proximit® de lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

d) approches aux instruments et balisage dôapproche/de piste disponibles et services de sauvetage et 

de lutte contre lôincendie (RFFS) ¨ lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

e) connaissances que le pilote a de lôa®rodrome et renseignements sur cet aérodrome fournis au pilote 

par lôexploitant ;  

f) moyens pour le d®barquement et lôh®bergement des passagers et de lô®quipage.  

3.2.3 Seuil de temps  

3.2.3.1 Lors de lô®tablissement du seuil de temps appropri® et afin de maintenir le niveau de s®curit® 

requis, il est n®cessaire pour lôAutorit® de lôaviation civile de v®rifier :  
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a) que le certificat de navigabilit® du type dôavion ne restreint pas le vol au-delà du seuil de temps, 

compte tenu des aspects relatifs à la conception et à la fiabilité des syst¯mes de lôavion ;  

b) les exigences spécifiques de la régulation des vols seront respectées ;  

c) les n®cessaires proc®dures dôexploitation en vol sont en place ;  

d) lôexp®rience de lôexploitant dans lôutilisation de types dôavion et de routes similaires.  

3.2.3.2 Pour déterminer si un point sur une route se trouve au-del¨ du seuil EDTO jusquô¨ un 

a®rodrome de d®gagement en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuv®e trait®e ¨ la 

section 3.2.8.  

3.2.4 Temps de déroutement maximal  

3.2.4.1 Lors de lôapprobation du temps de d®routement maximal, lôAutorit® de lôaviation civile devrait 

tenir compte des syst¯mes de lôavion qui sont significatifs pour lôexploitation EDTO (p. ex. limite de 

temps contraignante, le cas échéant, applicable à ce type particulier dôexploitation), pour un type 

dôavion particulier et lôexp®rience op®rationnelle de lôexploitant et en mati¯re de vols EDTO avec le 

type dôavion en question ou, si elle est pertinente, lôexp®rience avec un autre type ou mod¯le dôavion.  

3.2.4.2 Pour d®terminer la distance de d®routement maximale jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement 

en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuv®e trait®e ¨ la section 3.2.8. 

3.2.4.3 Le temps de d®routement maximal approuv® pour lôexploitant ne devrait pas dépasser la limite 

de temps la plus contraignante applicable aux syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO, limite 

qui est indiqu®e dans le manuel de vol de lôavion, r®duite dôune marge de s®curit® op®rationnelle, 

habituellement 15 minutes, spécifi®e par lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.2.5 Syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO  

3.2.5.1 En plus des dispositions de la section 3.1.1, les dispositions de la pr®sente section sôappliquent 

aux avions équipés de plus de deux turbomachines.  

3.2.5.2 Examen de limites de temps  

3.2.5.2.1 Pour tout vol sur une route située au-del¨ du seuil EDTO ®tabli par lôAutorit® de lôaviation 

civile, lôexploitant devrait examiner, au moment dôautoriser le d®part du vol et comme il est trait® ci-

dessous, la limite de temps la plus contraignante applicable aux systèmes significatifs pour 

lôexploitation EDTO, le cas ®ch®ant, limite qui est indiqu®e dans le manuel de vol de lôavion 

(directement ou par r®f®rence), et concernant ce type particulier dôexploitation.  

3.2.5.2.2 Lôexploitant devrait v®rifier quôaucun point de la route ne se trouve ¨ une distance 

correspondant à un temps de déroutement maximal qui dépasse la limite la plus contraignante 

applicable aux syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO, r®duite dôune marge de s®curit® 

op®rationnelle, habituellement 15 minutes, sp®cifi®e par lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.2.5.2.3 Sans objet. On nôestime que les consid®rations relatives au temps de d®routement maximal 

assujetti ¨ la limite de temps applicable au syst¯me dôextinction incendie de fret font partie des limites 
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de temps les plus contraignantes applicables aux syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO, 

visées au § 3.3.5.2.2.  

3.2.5.2.4 ê cette fin, lôexploitant devrait envisager la vitesse approuv®e trait®e au Ä 3.2.8.2 ou 

envisager dôajuster cette vitesse en fonction des conditions de vent et de temp®rature prévues pour les 

vols avec seuils de temps plus élevés (p. ex. au-delà de 180 minutes), selon ce qui aura été déterminé 

par lô£tat de lôexploitant.  

3.2.6 Aérodromes de dégagement en route  

3.2.6.1 Les dispositions suivantes, qui concernent les aérodromes de dégagement en route, 

sôappliquent en plus de celles qui sont vis®es ¨ la section 2.5 :  

a) aux fins de la planification de route, les aérodromes de dégagement en route désignés qui 

pourraient être utilisés, en cas de besoin, doivent être situés à une distance qui respecte le temps de 

déroutement maximal à partir de la route ;  

b) dans un vol ¨ temps de d®routement prolong®, avant que lôavion ne franchisse le seuil de temps 

applicable, il devrait toujours y avoir un aérodrome de dégagement en route situé à une distance 

respectant le temps de d®routement maximal approuv® o½ les conditions, ¨ lôheure dôutilisation 

pr®vue, seront ®gales ou sup®rieures aux minimums op®rationnels dôa®rodrome ®tablis par lôexploitant 

pour le vol.  

Si lôon d®termine que, ¨ lôheure dôutilisation pr®vue, lôune quelconque des conditions pourrait nuire ¨ 

la s®curit® de lôapproche et de lôatterrissage ¨ lôa®rodrome concern® (p. ex. des conditions 

m®t®orologiques inf®rieures aux minimums dôatterrissage), il faudrait trouver une autre marche à 

suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de dégagement en route situé à une distance respectant le 

temps de d®routement maximal approuv® pour lôexploitant).  

Note. ð Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi être des aérodromes de dégagement 

en route.  

3.2.7 Proc®dure dôapprobation op®rationnelle  

3.2.7.1 Pour donner ¨ lôexploitant dôun type dôavion particulier lôapprobation dôeffectuer des vols ¨ 

temps de d®routement prolong®, lôAutorit® de lôaviation civile devrait ®tablir un seuil de temps et un 

temps de d®routement maximal appropri®s et, en plus dôappliquer les dispositions examin®es ci-

dessus, veiller :  

a) ¨ accorder une approbation op®rationnelle sp®cifique (par lôAutorit® de lôaviation civile) ;  

b) ¨ ce que lôexp®rience de lôexploitant et son dossier de conformit® soient satisfaisants et ¨ ce que 

lôexploitant mette en place les processus n®cessaires ¨ lôex®cution r®ussie et ¨ la fiabilit® des vols ¨ 

temps de d®routement prolong® et ¨ ce quôil d®montre que ces processus peuvent être appliqués avec 

succès à tous les vols de ce type ;  
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c) ¨ ce que les proc®dures de lôexploitant soient acceptables compte tenu des possibilit®s certifi®es de 

lôavion et ¨ ce quôelles permettent de maintenir la s®curit® du vol en cas de d®gradation de systèmes 

de lôavion ;  

d) ¨ ce que le programme de lôexploitant concernant la formation de ses ®quipages soit adapt® ¨ 

lôexploitation propos®e ;  

e) ¨ ce que la documentation accompagnant lôautorisation porte sur tous les aspects pertinents ;  

f) ¨ ce quôil ait ®t® d®montr® (p. ex. lors de la certification EDTO de lôavion) que le vol peut continuer 

et se poser en s®curit® dans les conditions dôexploitation d®grad®es pr®vues, qui pourraient °tre li®es :  

1) à la limite de temps la plus contraignante applicable aux syst¯mes significatifs pour lôexploitation 

EDTO, le cas ®ch®ant, limite qui est indiqu®e dans le manuel de vol de lôavion (directement ou par 

r®f®rence) pour lôexploitation ¨ temps de d®routement prolong® ;  

2) ¨ toute autre condition que lôAutorit® de lôaviation civile juge ®quivalente ¨ un risque en mati¯re de 

navigabilité ou de performances. 

3.2.8 Conditions à utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en vue de la 

d®termination de lôaire g®ographique situ®e au-delà du seuil et ¨ lôint®rieur des distances de 

déroutement maximales  

3.2.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse AEO approuvée est une vitesse 

quelconque (lorsque tous les moteurs fonctionnent) qui se situe dans le domaine de vol certifié de 

lôavion.  

Note. ð Voir ¨ la section 3.2.5.2.2 les consid®rations dôordre op®rationnel.  

3.2.8.2 Dans une demande dôexploitation EDTO, lôexploitant devrait indiquer, et lôAutorit® de 

lôaviation civile devrait approuver, la ou les vitesses AEO qui seront utilis®es pour calculer, en ISA et 

en air calme, le seuil de distance et la distance de déroutement maximale. La vitesse qui servira à 

calculer la distance de déroutement maximale peut différer de celle utilisée pour déterminer le seuil de 

60 minutes et le seuil EDTO.  

3.2.8.3 Détermination du seuil EDTO  

3.2.8.3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé au-del¨ du seuil EDTO jusquô¨ un 

a®rodrome de d®gagement en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuv®e (voir Ä 3.2.8.1 et 

3.2.8.2). La distance est calcul®e du point o½ le d®routement commence jusquôau point atteint apr¯s un 

vol en croisi¯re jusquôau seuil de temps ®tabli par lôAutorit® de lôaviation civile, comme lôillustre la 

Figure D-5. 
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3.2.8.4 Détermination de la distance correspondant au temps de déroutement maximal  

3.2.8.4.1 Pour d®terminer la distance correspondant au temps de d®routement maximal jusquô¨ un 

a®rodrome de d®gagement en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuvée (voir § 3.2.8.1 et 

3.2.8.2). La distance est calcul®e du point o½ le d®routement commence jusquôau point atteint apr¯s un 

vol en croisi¯re pendant le temps de d®routement maximal approuv® lôAutorit® de lôaviation civile, 

comme lôillustre la Figure D-6. 
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3.2.9 Exigences en mati¯re de certification de navigabilit® pour lôexploitation ¨ temps de d®routement 

prolongé au-delà du seuil de temps  

3.2.9.1 Sans objet. Il nôy a pas dôexigence suppl®mentaire en mati¯re de certification de navigabilit® 

pour lôexploitation EDTO pour les avions ®quip®s de plus de deux moteurs.  

3.2.10 Maintien de lôapprobation op®rationnelle  

3.2.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les avions qui ont reçu 

lôapprobation dôeffectuer des vols sur des routes situ®es ¨ une distance qui ne respecte pas le seuil de 

temps établi, il est nécessaire que :  

a) les exigences spécifiques en matière de régulation des vols soient respectées ;  

b) les proc®dures dôexploitation en vol appropri®es soient en place ;  

c) lôAutorit® de lôaviation civile ait accord® une approbation op®rationnelle sp®cifique.  

3.2.11 Modifications de navigabilité et exigences relatives au programme de maintenance 3.2.11.1 

Sans objet. Il nôy a pas dôexigence EDTO suppl®mentaire en mati¯re de navigabilit® ou de 

maintenance concernant les avions équipés de plus de deux moteurs.  

3.2.12 Exemples  

3.2.12.1 Lors de lô®tablissement dôun seuil de temps appropri® et dôun temps de d®routement maximal 

approuv® pour lôexploitant dôun type dôavion particulier, lôAutorit® de lôaviation civile devrait tenir 

compte entre autres de ce qui suit : certification de navigabilit® de lôavion, exp®rience de lôexploitant 

et de lô®quipage de conduite en mati¯re dôexploitation sur des routes situ®es au-delà du seuil de temps 

de 60 minutes, maturit® du syst¯me de r®gulation des vols de lôexploitant, moyens de communications 

avec le centre de contrôle op®rationnel de lôexploitant (ACARS, SATCOM, HF, etc.), solidit® ¨ la fois 

des proc®dures dôexploitation normalis®es de lôexploitant et de la connaissance de ces proc®dures par 

lô®quipage de conduite, maturit® du syst¯me de gestion de la s®curit® de lôexploitant et du programme 

de formation de lô®quipage et fiabilit® du syst¯me de propulsion. Les exemples suivants, qui sont 

bas®s sur ces consid®rations, proviennent dôexigences r®elles ®tablies par des £tats :  

a) £tat A : Sur la base des capacit®s de lôexploitant et des possibilit®s du type dôavion, qui est ®quip® 

de plus de deux moteurs, lô£tat A a fix® le seuil de temps ¨ 180 minutes et approuv® un temps de 

déroutement maximal de 240 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour 

utiliser une route situ®e ¨ plus de 180 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route (¨ la vitesse 

AEO, en ISA et air calme), veiller ¨ ce que la route se trouve toujours ¨ moins de 240 minutes dôun 

aérodrome de dégagement en route et répondre aux exigences du Chapitre 4, § 4.7.1 à 4.7.2.4.  

Si ce m°me exploitant pr®voit dôutiliser une route qui respecte le seuil de temps ®tabli par lôAutorit® 

de lôaviation civile (dans lôexemple ci-dessus, 180 minutes) pour le vol jusquô¨ un a®rodrome de 

dégagement en route, il nôa pas besoin dôapprobation suppl®mentaire de lôAutorit® de lôaviation civile 

mais doit seulement se conformer aux exigences du § OPS 1.D.065 du RAC 06 ï PART OPS 1, si le 

vol se d®roule ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route.  
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b) État B : LôAutorit® de lôaviation civile est approch®e par un exploitant qui a acquis un ou des 

avions équipés de plus de deux moteurs qui peuvent effectuer des vols EDTO et qui souhaite étendre 

ses activit®s. Lôexploitant pr®sente une demande pour faire modifier son AOC en vue de faire prendre 

en compte son nouveau type dôavion et de lôutiliser sur des routes que lôon vient de lui accorder. Ces 

routes sont situ®es ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route, ce qui impose 

lô®tablissement dôun seuil de temps et lôapprobation dôun temps de d®routement maximal. £tant 

donné:  

1) que lôexploitant nôa pas dôexp®rience des routes ni du type dôexploitation ;  

2) le nouveau type dôavion ; 

3) le manque dôexp®rience de la compagnie et de son service de régulation des vols/contrôle de 

lôexploitation dans la planification et le dispatching du type de vol envisag® ;  

4) les nouvelles proc®dures dôexploitation ¨ ®tablir ;  

LôAutorit® de lôaviation civile estime que le seuil de temps de lôexploitant ne devrait pas dépasser 120 

minutes et approuve un temps de déroutement maximal de 180 minutes.  

Apr¯s que lôexploitant a accumul® de lôexp®rience sur les vols et les proc®dures, lôAutorit® de 

lôaviation civile pourra modifier le seuil de temps et le temps de d®routement maximal établis à 

lôorigine.  

3.3 EDTO dôavions ¨ deux turbomachines  

3.3.1 Généralités  

3.3.1.1 En plus des dispositions des sections 2 et 3.1, la présente section contient des dispositions qui 

sôappliquent en particulier aux avions ¨ deux turbomachines (voir Figure D-7).  

3.3.1.2 Les dispositions applicables aux vols EDTO dôavions ¨ deux turbomachines ne diff¯rent pas 

des anciennes dispositions concernant lôexploitation ETOPS (vols ¨ grande distance dôavions ¨ deux 

turbomachines). 
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3.3.2 Principes de la planification des vols et des déroutements 

3.3.2.1 Lorsquôils planifient ou ex®cutent un vol ¨ temps de d®routement prolong®, lôexploitant et le 

pilote commandant de bord devraient normalement veiller à ce qui suit :  

a) tenir dûment compte de la liste minimale dô®quipements, des installations de communications et de 

navigation, de lôapprovisionnement en carburant et en lubrifiant, des a®rodromes de d®gagement en 

route ou des performances de lôavion ;  

b) en cas dôarr°t dôun moteur, se rendre et se poser ¨ lôa®rodrome de d®gagement en route le plus 

proche (en temps de vol) où il peut effectuer un atterrissage en sécurité ;  

c) en cas de d®faillance simple ou multiple dôun ou de syst¯mes significatifs pour lôexploitation 

EDTO (sauf une panne de moteur), lôa®ronef peut se rendre et se poser ¨ lôa®rodrome de d®gagement 

en route le plus proche disponible o½ il peut effectuer un atterrissage en s®curit®, ¨ moins quôil ne soit 

d®termin® quôaucune d®gradation notable de la s®curit® ne r®sultera dôune d®cision de poursuivre le 

vol planifié.  

3.3.2.2 Carburant critique EDTO  

3.3.2.2.1 Un avion bimoteur qui effectue un vol EDTO devrait emporter assez de carburant pour voler 

jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement en route choisi compte tenu des dispositions de la section 3.3.6 
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du présent supplément. Ce « carburant critique EDTO » correspond au carburant supplémentaire qui 

peut être nécessaire pour respecter les dispositions § OPS1.D.080 (c)(3)).  

3.3.2.2.2 Il conviendrait de tenir compte des éléments suivants, en utilisant la masse prévue de 

lôavion, dans la d®termination du carburant critique EDTO correspondant :  

a) carburant en quantit® suffisante pour voler jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement en route, compte 

tenu de la possibilité que se produise, au point le plus critique de la route, une panne moteur ou une 

panne moteur combinée à une dépressurisation, si cette éventualité est plus contraignante ;  

1) la vitesse retenue pour un déroutement tous moteurs en fonctionnement (c.-à-d. en cas de 

dépressurisation seulement) peut différer de la vitesse OEI approuvée utilisée pour déterminer le seuil 

EDTO et la distance de déroutement maximale (voir la section 3.3.8) ;  

2) la vitesse retenue pour un déroutement avec un moteur hors de fonctionnement (c.-à-d. en cas de 

panne moteur ou de panne moteur combinée à une dépressurisation) devrait être la vitesse OEI 

approuvée utilisée pour déterminer le seuil EDTO et la distance de déroutement maximale (voir la 

section 3.3.8) ;  

b) carburant pour tenir compte du givrage ;  

c) carburant pour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ; 

d) carburant pour tenir compte de lôattente, dôune approche aux instruments et de lôatterrissage ¨ 

lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

e) carburant pour tenir compte dôune d®t®rioration des performances de consommation de carburant 

en croisière ; et  

f) carburant pour tenir compte de lôutilisation du GAP (sôil y a lieu).  

Note. ð Des orientations sur la planification du carburant critique EDTO figurent dans le Doc 9976 

(Flight Planning and Fuel Management Manual).  

3.3.2.3 On peut tenir compte des facteurs suivants pour déterminer si un atterrissage à un aérodrome 

donné est la marche à suivre la plus appropriée :  

a) configuration, masse et ®tat des syst¯mes de lôavion, et carburant restant ;  

b) vent et conditions m®t®orologiques en route ¨ lôaltitude de d®routement, altitudes minimales en 

route et consommation de carburant jusquô¨ lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

c) pistes disponibles, état de surface des pistes, conditions météorologiques et vent et terrain à 

proximit® de lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

d) approches aux instruments et balisage dôapproche/de piste disponibles et services de sauvetage et 

de lutte contre lôincendie (SSLI) ¨ lôa®rodrome de d®gagement en route ;  

e) connaissances que le pilote a de lôa®rodrome et renseignements sur cet a®rodrome fournis au pilote 

par lôexploitant ;  
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f) moyens pour le d®barquement et lôh®bergement des passagers et de lô®quipage.  

3.3.3 Seuil de temps  

3.3.3.1 Lors de lô®tablissement du seuil de temps approprié et afin de maintenir le niveau de sécurité 

requis, il est nécessaire pour les États de vérifier :  

a) que le certificat de navigabilit® du type dôavion permet le vol sur des routes situ®es ¨ une distance 

qui ne respecte pas le seuil de temps, compte tenu des aspects relatifs à la conception et à la fiabilité 

des syst¯mes de lôavion ;  

b) que la fiabilité du système de propulsion est telle que le risque de panne de deux moteurs résultant 

de causes indépendantes est extrêmement faible ;  

c) que toutes les exigences spéciales en matière de maintenance ont été respectées ;  

d) que les exigences spécifiques de la régulation des vols seront respectées ;  

e) que les n®cessaires proc®dures dôexploitation en vol sont en place ; 

f) que lôexp®rience de lôexploitant dans lôutilisation de types dôavion et de routes similaires est 

satisfaisante.  

3.3.3.2 Pour déterminer si un point sur une route se trouve au-del¨ du seuil EDTO jusquô¨ un 

a®rodrome de d®gagement en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuvée traitée à la 

section 3.3.8.  

3.3.4 Temps de déroutement maximal  

3.3.4.1 Lors de lôapprobation du temps de d®routement maximal, lôAutorit® de lôaviation civile devrait 

tenir compte de la capacit® EDTO certifi®e de lôavion, des syst¯mes de lôavion qui sont significatifs 

pour lôexploitation EDTO (p. ex. limite de temps contraignante, le cas ®ch®ant, applicable ¨ 

lôexploitation consid®r®e), pour un type dôavion particulier et lôexp®rience op®rationnelle de 

lôexploitant et en mati¯re de vols EDTO avec le type dôavion en question ou, si elle est pertinente, 

lôexp®rience avec un autre type ou mod¯le dôavion.  

3.3.4.2 Pour d®terminer la distance de d®routement maximale jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement 

en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuvée traitée à la section 3.3.8.  

3.3.4.3 Le temps de d®routement maximal approuv® pour lôexploitant ne devrait pas d®passer la 

capacit® EDTO certifi®e de lôavion ni la limite de temps la plus contraignante applicable aux syst¯mes 

significatifs pour lôexploitation EDTO, limite qui est indiqu®e dans le manuel de vol de lôavion, 

r®duite dôune marge de s®curit® op®rationnelle, habituellement 15 minutes, sp®cifi®e par laquelle 

lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.3.5 Syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO  

3.3.5.1 En plus des dispositions de la section 3.1.1, les dispositions de la pr®sente section sôappliquent 

aux avions à deux turbomachines.  
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3.3.5.1.1 La fiabilité du système de propulsion de la combinaison avion-moteurs à certifier est telle 

que, après évaluation comme le prévoit le Manuel de navigabilité (Doc 9760), le risque de panne de 

deux moteurs résultant de causes indépendantes a été jugé acceptable pour le temps de déroutement en 

cours dôapprobation.  

3.3.5.2 Examen de limites de temps  

3.3.5.2.1 Pour tout vol sur une route située au-del¨ du seuil EDTO ®tabli par lôAutorit® de lôaviation 

civile, lôexploitant examinera, au moment dôautoriser le d®part du vol et comme il est trait® ci-

dessous, la capacit® EDTO certifi®e de lôavion et la limite de temps la plus contraignante applicable 

aux syst¯mes significatifs pour lôexploitation EDTO, le cas ®ch®ant, limite qui est indiqu®e dans le 

manuel de vol de lôavion (directement ou par r®f®rence), et concernant ce type particulier 

dôexploitation. 

3.3.5.2.2 Lôexploitant devrait v®rifier quô¨ partir de nôimporte quel point de la route, le temps de 

déroutement maximal à la vitesse approuvée examinée au § 3.3.8.2 ne dépasse pas la limite la plus 

contraignante applicable aux systèmes significatifs pour lôexploitation EDTO, sauf le syst¯me 

dôextinction incendie de fret, r®duite dôune marge de s®curit® op®rationnelle, habituellement 15 

minutes, sp®cifi®e par lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.3.5.2.3 Lôexploitant devrait v®rifier quô¨ partir de nôimporte quel point de la route, le temps de 

déroutement maximal à la vitesse de croisière tous moteurs en fonctionnement, en conditions ISA et 

en air calme, ne dépasse pas la limite de temps la plus contraignante applicable au système 

dôextinction incendie de fret, r®duite dôune marge de s®curit® op®rationnelle, habituellement 15 

minutes, sp®cifi®e par lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.3.5.2.4 Lôexploitant devrait envisager la vitesse approuv®e trait®e aux Ä 3.3.5.2.2 et 3.3.5.2.3 ou 

envisager dôajuster cette vitesse en fonction des conditions de vent et de température prévues pour les 

vols avec seuils de temps plus élevés (p. ex. au-delà de 180 minutes), selon ce qui aura été déterminé 

par lôAutorit® de lôaviation civile.  

3.3.6 Aérodromes de dégagement en route  

3.3.6.1 En plus des dispositions de la section 2.5, les dispositions de la pr®sente section sôappliquent 

aux aérodromes de dégagement en route :  

a) aux fins de la planification de route, les aérodromes de dégagement en route désignés qui 

pourraient être utilisés, en cas de besoin, doivent être situés à une distance qui respecte le temps de 

déroutement maximal à partir de la route ;  

b) dans un vol ¨ temps de d®routement prolong®, avant que lôavion ne franchisse le seuil de temps 

applicable, il devrait toujours y avoir un aérodrome de dégagement en route situé à une distance 

respectant le temps de d®routement maximal approuv® o½ les conditions, ¨ lôheure dôutilisation 

pr®vue, seront ®gales ou sup®rieures aux minimums op®rationnels dôa®rodrome ®tablis par lôexploitant 

pour le vol.  

Si lôon d®termine que, ¨ lôheure dôutilisation pr®vue, lôune quelconque des conditions pourrait nuire ¨ 

la s®curit® de lôapproche et de lôatterrissage ¨ lôa®rodrome concern® (p. ex. des conditions 
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météorologiques inférieures aux minimums dôatterrissage), il faudrait trouver une autre marche ¨ 

suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de dégagement en route situé à une distance respectant le 

temps de d®routement maximal approuv® pour lôexploitant).  

3.3.6.2 Lors de la préparation du vol et pendant toute la durée de celui-ci, les renseignements les plus 

r®cents sur les a®rodromes de d®gagement en route d®sign®s, y compris lô®tat op®rationnel et les 

conditions m®t®orologiques, devraient °tre fournis ¨ lô®quipage de conduite. 

Note. ð Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi être des aérodromes de dégagement 

en route.  

3.3.7 Proc®dure dôapprobation op®rationnelle  

3.3.7.1 Pour donner ¨ lôexploitant dôun type dôavion particulier lôapprobation dôeffectuer des vols ¨ 

temps de d®routement prolong®, lôAutorit® de lôaviation civile devrait ®tablir un seuil de temps 

appropri®, approuver un temps de d®routement maximal et, en plus dôappliquer les dispositions 

examinées ci-dessus, veiller :  

a) à accorder une approbation opérationnelle sp®cifique (par lôAutorit® de lôaviation civile) ;  

b) ¨ ce que lôexp®rience de lôexploitant et son dossier de conformit® soient satisfaisants et ¨ ce que 

lôexploitant mette en place les processus n®cessaires ¨ lôex®cution r®ussie et ¨ la fiabilit® des vols à 

temps de d®routement prolong® et ¨ ce quôil d®montre que ces processus peuvent °tre appliqu®s avec 

succès à tous les vols de ce type ;  

c) ¨ ce que les proc®dures de lôexploitant soient acceptables compte tenu des possibilit®s certifi®es de 

lôavion et ¨ ce quôelles permettent de maintenir la s®curit® du vol en cas de d®gradation de syst¯mes 

de lôavion ;  

d) ¨ ce que le programme de lôexploitant concernant la formation de ses équipages soit adapté à 

lôexploitation propos®e ;  

e) ¨ ce que la documentation accompagnant lôautorisation porte sur tous les aspects pertinents ;  

f) ¨ ce quôil ait ®t® d®montr® (p. ex. lors de la certification EDTO de lôavion) que le vol peut continuer 

et se poser en s®curit® dans les conditions dôexploitation d®grad®es pr®vues, qui pourraient °tre li®es :  

1) ¨ la limite de temps la plus contraignante applicable aux syst¯mes significatifs pour lôexploitation 

EDTO, le cas ®ch®ant, limite qui est indiqu®e dans le manuel de vol de lôavion (directement ou par 

r®f®rence) pour lôexploitation ¨ temps de d®routement prolong® ; ou  

2) ¨ une perte totale de lôalimentation ®lectrique produite par les moteurs ; ou  

3) à une perte totale de pouss®e dôun moteur ; ou  

4) ¨ toute autre condition que lôAutorit® de lôaviation civile juge ®quivalente ¨ un risque en mati¯re de 

navigabilité ou de performances.  
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3.3.8 Conditions à utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en vue de la 

d®termination de lôaire g®ographique situ®e au-del¨ du seuil et ¨ lôint®rieur des distances de 

déroutement maximales  

3.3.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse OEI approuvée est une vitesse 

quelconque qui se situe dans le domaine de vol certifi® de lôavion. 

Note. ð Voir ¨ la section 3.3.5.2.2 les consid®rations dôordre op®rationnel.  

3.3.8.2 Dans une demande dôexploitation EDTO, lôexploitant devrait indiquer, et lôAutorit® de 

lôaviation civile devrait approuver, la ou les vitesses OEI qui seront utilisées pour calculer, en ISA et 

en air calme, le seuil de distance et la distance de déroutement maximale. La vitesse qui servira à 

calculer la distance de déroutement maximale devrait être la même que celle utilisée pour déterminer 

les réserves de carburant en cas de déroutement OEI. Elle peut différer de la vitesse utilisée pour 

déterminer le seuil de 60 minutes et le seuil EDTO.  

3.3.8.3 Détermination du seuil EDTO  

3.3.8.3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé au-del¨ du seuil EDTO jusquô¨ un 

a®rodrome de d®gagement en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuv®e (voir Ä 3.3.8.1 et 

3.3.8.2). La distance est calcul®e du point o½ le d®routement commence jusquôau point atteint apr¯s un 

vol en croisière jusquôau seuil de temps ®tabli par lôAutorit® de lôaviation civile, comme lôillustre la 

Figure D-8. 

 

3.3.8.4 Détermination de la distance correspondant au temps de déroutement maximal  

3.3.8.4.1 Pour déterminer la distance correspondant au temps de déroutement maximal jusquô¨ un 

a®rodrome de d®gagement en route, lôexploitant devrait utiliser la vitesse approuv®e (voir Ä 3.3.8.1 et 

3.3.8.2). La distance est calcul®e du point o½ le d®routement commence jusquôau point atteint apr¯s un 
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vol en croisière pendant le temps de d®routement maximal approuv® par lô£tat de lôexploitant, comme 

lôillustre la Figure D-9. Pour le calcul des distances, on peut tenir compte de la descente progressive. 

 

3.3.9 Exigences en mati¯re de certification de navigabilit® pour lôexploitation à temps de déroutement 

prolongé au-delà du seuil de temps  

3.3.9.Dans le cadre du processus de certification de navigabilit® dôun type dôavion destin® ¨ effectuer 

des vols ¨ temps de d®routement prolong®, il faudrait sôassurer en particulier que le niveau de sécurité 

requis sera maintenu dans les conditions susceptibles dô°tre rencontr®es lors de tels vols, p. ex. vol 

pendant une longue p®riode apr¯s une panne de moteur et/ou de syst¯mes de lôavion qui sont 

significatifs pour lôexploitation EDTO. Des renseignements ou des procédures concernant 

express®ment lôexploitation EDTO devraient °tre ajout®s au manuel de vol de lôavion, au manuel de 

maintenance, au document CMP (configuration, maintenance et procédures) EDTO ou à un autre 

document approprié.  

3.3.9.2 Lôavionneur devrait fournir des donn®es sp®cifiant les syst¯mes de lôavion qui sont 

significatifs pour lôexploitation EDTO et, sôil y a lieu, tous les facteurs de limitation de temps 

applicables à ces systèmes.  

Note 1. ð Les critères de performance et de fiabilité des systèmes de bord pour les vols à temps de 

déroutement prolongé figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760).  

3.3.10 Maintien de lôapprobation op®rationnelle  

3.3.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les avions qui ont reçu 

lôapprobation dôeffectuer des vols sur des routes situ®es ¨ une distance qui ne respecte pas le seuil de 

temps établi, il est nécessaire que : 
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a) le certificat de navigabilit® du type dôavion permette express®ment le vol à une distance qui ne 

respecte pas le seuil de temps, compte tenu des aspects relatifs à la conception et à la fiabilité des 

syst¯mes de lôavion ;  

b) la fiabilité du système de propulsion soit telle que, après évaluation comme le prévoit le Manuel de 

navigabilité (Doc 9760), le risque de panne de deux moteurs résultant de causes indépendantes est 

jug® acceptable pour le temps de d®routement en cours dôapprobation ;  

c) toutes les exigences spéciales en matière de maintenance soient respectées ;  

d) les exigences spécifiques de la régulation des vols soient respectées ;  

e) les n®cessaires proc®dures dôexploitation en vol aient ®t® ®tablies ; et que  

f) lôAutorit® de lôaviation civile ait accord® une approbation op®rationnelle sp®cifique.  

Note 1. ð Les considérations de navigabilité applicables aux vols à temps de déroutement prolongé 

figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760) Partie IV, Chapitre 2.  

3.3.11 Modifications de navigabilité et exigences relatives au programme de maintenance  

3.3.11.1 Le programme de maintenance de chaque exploitant devrait faire en sorte :  

a) que la nature et le nombre des modifications, ajouts et changements en matière de navigabilité qui 

ont ®t® apport®s afin que les syst¯mes de lôavion soient qualifi®s pour lôexploitation ¨ temps de 

d®routement prolong® soient communiqu®s ¨ lô£tat dôimmatriculation et, sôil y a lieu, ¨ lôAutorit® de 

lôaviation civile;  

b) que toute modification dôune proc®dure, pratique ou limitation en mati¯re de maintenance ou de 

formation ®tablies dans le cadre de la qualification pour lôexploitation ¨ temps de d®routement 

prolong® soit soumise ¨ lôAutorit® de lôaviation civile et, sôil y a lieu, ¨ lô£tat dôimmatriculation avant 

dô°tre adopt®e ;  

c) quôun programme de suivi et de compte rendu de la fiabilité soit établi et mis en oeuvre avant 

lôapprobation et maintenu une fois lôapprobation donn®e ;  

d) que les modifications et inspections nécessaires qui pourraient avoir une incidence sur la fiabilité 

du système de propulsion soient effectuées rapidement ;  

e) que des proc®dures soient ®tablies qui emp°chent lôutilisation dôun avion pour un vol ¨ temps de 

d®routement prolong® apr¯s une panne de moteur ou dôun syst¯me significatif pour lôexploitation 

EDTO survenu au cours dôun vol pr®c®dent, tant que la cause de la panne nôa pas ®t® ®tablie 

clairement et que les mesures correctrices n®cessaires nôont pas ®t® prises. La confirmation que les 

mesures correctrices ont ®t® efficaces peut, dans certains cas, n®cessiter quôun vol ult®rieur se d®roule 

sans probl¯me avant que lôavion puisse °tre utilis® pour un vol ¨ temps de d®routement prolong® ; et 

f) quôune proc®dure soit mise en place qui garantisse le maintien des performances et de la fiabilit® de 

lô®quipement de bord au niveau requis pour lôexploitation à temps de déroutement prolongé ;  
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g) quôune proc®dure soit mise en place afin de tenir au minimum la maintenance pr®vue ou non 

pr®vue effectu®e au cours dôune m°me visite de maintenance portant sur plus dôun syst¯me parall¯le 

ou similaire significatif pour lôexploitation EDTO. Pour ce faire, on peut ®chelonner les t©ches de 

maintenance, faire exécuter/superviser la maintenance par des techniciens différents ou confirmer les 

mesures dôintervention de maintenance avant que lôavion ne franchisse un seuil EDTO.  

Note. ð Les consid®rations de maintenance applicables ¨ lôexploitation ¨ temps de d®routement 

prolongé figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760).  

3.3.12 Exemples  

3.3.12.1 Lors de lô®tablissement dôun seuil de temps appropri® et dôun temps de déroutement maximal 

approuv® pour lôexploitant dôun type dôavion particulier, lôAutorit® de lôaviation civile devrait tenir 

compte entre autres de ce qui suit : certification de navigabilit® de lôavion, exp®rience de lôexploitant 

et de lô®quipage de conduite en mati¯re dôexploitation sur des routes situ®es au-delà du seuil de temps 

de 60 minutes, maturit® du syst¯me de r®gulation des vols de lôexploitant, moyens de communications 

avec le centre de contr¹le op®rationnel de lôexploitant (ACARS, SATCOM, HF, etc.), solidité à la fois 

des proc®dures dôexploitation normalis®es de lôexploitant et de la connaissance de ces proc®dures par 

lô®quipage de conduite, maturit® du syst¯me de gestion de la s®curit® de lôexploitant et du programme 

de formation de lô®quipage et fiabilité du système de propulsion. Les exemples suivants, qui sont 

bas®s sur ces consid®rations, proviennent dôexigences r®elles ®tablies par des £tats :  

a) £tat A : Sur la base des capacit®s de lôexploitant et des possibilit®s du type dôavion, à savoir un 

bimoteur, lô£tat A a fix® le seuil de temps ¨ 60 minutes et approuv® un temps de d®routement 

maximal de 180 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une 

route situ®e ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de dégagement en route (en ISA, air calme et à la 

vitesse avec un moteur hors de fonctionnement), veiller à ce que la route se trouve toujours à moins de 

180 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route et r®pondre aux exigences du Ä OPS1.D.065 et Ä 

(a) à (g) de lôOPS1.D.070 - RAC 06 - PART OPS 1.  

Si ce m°me exploitant pr®voit dôutiliser une route qui respecte le seuil de temps ®tabli par lô£tat de 

lôexploitant (dans lôexemple ci-dessus, 60 minutes) pour le vol jusquô¨ un a®rodrome de d®gagement 

en route, il nôeffectuera pas un vol ¨ temps de d®routement prolong® et nôa donc pas ¨ se conformer 

aux exigences du Ä OPS1.D.065 etôOPS1.D.070 - RAC 06 - PART OPS 1.  

b) £tat B : Sur la base des capacit®s de lôexploitant et des possibilit®s du type dôavion, ¨ savoir un 

bimoteur, lô£tat B a fix® le seuil de temps ¨ 90 minutes et approuv® un temps de d®routement 

maximal de 180 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une 

route situ®e ¨ plus de 90 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route (en ISA, air calme et à la 

vitesse de croisière avec un moteur hors de fonctionnement), veiller à ce que la route se trouve 

toujours ¨ moins de 180 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route et r®pondre aux exigences 

du § OPS1.D.065 et § (a) ̈ (g) de lôOPS1.D.070 - RAC 06 - PART OPS 1.  

Si ce m°me exploitant pr®voit dôutiliser une route qui respecte le seuil de temps ®tabli par lôAutorit® 

de lôaviation civile (dans lôexemple ci-dessus, 90 minutes) pour le vol jusquô¨ un a®rodrome de 

dégagement en route, il nôa pas besoin dôapprobation suppl®mentaire de lôAutorit® de lôaviation civile 

mais doit seulement se conformer aux exigences du § OPS1.D.065, et en particulier du § (a)(2).  
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c) M°me £tat B : lôAutorit® de lôaviation civile est approch® par un exploitant qui a acquis un ou des 

bimoteurs capables dôeffectuer des vols EDTO et qui souhaite ®tendre ses activit®s. Lôexploitant 

présente une demande pour faire modifier son AOC en vue de faire prendre en compte son nouveau 

type dôavion et de lôutiliser sur des routes que lôon vient de lui accorder.  

Ces routes sont situ®es ¨ plus de 60 minutes dôun a®rodrome de d®gagement en route, ce qui impose 

lô®tablissement dôun seuil de temps et lôapprobation dôun temps de d®routement maximal. £tant 

donné:  

1) que lôexploitant nôa pas dôexp®rience des routes ni du type dôexploitation ;  

2) le nouveau type dôavion ;  

3) le manque dôexp®rience de la compagnie et de son service de r®gulation des vols/contr¹le de 

lôexploitation dans la planification et le dispatching du type de vol envisagé ;  

4) les nouvelles proc®dures dôexploitation ¨ ®tablir ; lôAutorit® de lôaviation civile estime que le seuil 

de temps pour cet exploitant ne devrait pas dépasser 60 minutes et approuve un temps de déroutement 

maximal de 120 minutes.  

Apr¯s que lôexploitant a accumul® de lôexp®rience sur les vols et les proc®dures, lôAutorit® de 

lôaviation civile pourra modifier le seuil de temps et le temps de d®routement maximal ®tablis ¨ 

lôorigine. 

IEM RAC 06 PART OPS1.D. 075 - Établissement des altitudes minimales de vol  

On trouvera ci-après des exemples de quelques méthodes utilisables pour le calcul des altitudes 

minimales de vol.  

(a) Formules KSS  

(1) Altitude minimale de franchissement d'obstacles (MOCA)  

(i) La MOCA est la somme de l'altitude maximale des obstacles ou du relief, la plus élevée des deux, 

plus  

(A) 1 000 ft pour une altitude jusqu'à 6 000 ft inclus,  

(B) ou 2 000 ft pour une altitude excédant 6 000 ft arrondie aux 100 ft suivants.  

(ii) La plus faible MOCA devant être indiquée s'élève à 2 000 ft.  

(iii) La largeur du couloir partant d'une station VOR est définie par une bordure qui commence à 5 

NM de part et d'autre du VOR, puis diverge de 4° par rapport à l'axe pour atteindre une largeur de 20 

NM à 70 NM de distance, puis devient parallèle jusqu'à une distance de 140 NM, puis diverge à 

nouveau de 4° pour atteindre la largeur maximale de 40 NM à 280 NM du VOR. À partir de ce point, 

la largeur reste constante. 
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(iv) De même, la largeur du couloir partant d'un radiophare omnidirectionnel (NDB) est définie par 

une bordure qui commence à 5 NM de part et d'autre du NDB, puis diverge de 7° pour atteindre une 

largeur de 20 NM à 40 NM de distance, puis devient parallèle à l'axe jusqu'à une distance de 80 NM, 

puis diverge encore de 7° pour atteindre la largeur maximale de 60 NM à 245 NM du NDB. À partir 

de ce point, la largeur demeure constante. 

 

(v) La MOCA ne couvre aucun chevauchement du couloir  

(2) Altitude Minimale Hors-Route (MORA) La MORA est calculée pour une zone délimitée par 

chaque carré ou tous les deux carrés LAT/LONG sur la carte des installations en route (Route chart 

facility (RFC)) / carte d'approche finale (Terminal approach chart (TAC)), et repose sur une marge de 

franchissement du relief définie comme suit :  

(i) Relief d'altitude inférieure ou égale à 6 000 ft (2 000 m) : 1 000 ft au-dessus du relief ou des 

obstacles les plus élevés.  

(ii) Relief d'altitude supérieure à 6 000 ft (2 000 m) : 2 000 ft au-dessus du relief ou des obstacles les 

plus élevés. 
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(b) Formule Jeppesen  

(1) La MORA est une altitude minimale de vol calculée par Jeppesen à partir des cartes usuelles ONC 

ou WAC. Il existe deux types de MORA qui sont : 

(i) la MORA de route (exemple 9800a) ;  

(ii) et la MORA de grille (exemple 98).  

(2) Les valeurs MORA de route sont calculées sur la base d'une surface s'étendant sur 10 NM de 

chaque côté de l'axe de la route et incluant un arc de cercle de 10 NM au-delà du moyen radio / point 

de compte rendu ou du point de mesure de distance définissant le segment de route.  

(3) Les valeurs MORA donnent une marge de 1000 ft au-dessus de tout relief naturel ou obstacle 

artificiel dans les zones où le plus haut relief ou obstacle est inférieur ou égal à 5000 ft. Une marge de 

2000 ft est assurée pour toute zone où le relief où les obstacles sont à 5001 ft ou plus.  
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(4) Une MORA de grille est une altitude calculée par Jeppesen et les valeurs sont indiquées pour 

chaque maille de la grille formée par les méridiens et les parallèles. Les valeurs sont indiquées en 

milliers et centaines de pieds (en omettant les deux derniers chiffres afin d'éviter une surcharge de la 

carte). Les valeurs suivies de ± sont supposées ne pas dépasser les altitudes indiquées. Les mêmes 

critères de marge que ceux explicités au § 3 ci-dessus s'appliquent.  

(c) Formule ATLAS  

(1) Altitude minimale de sécurité en route (MEA). Le calcul de la MEA est fondée sur le point de 

relief le plus élevé le long du segment de route concerné (allant d'une aide à la navigation à une autre 

aide à la navigation) sur une largeur de part et d'autre de la route comme indiquée ci-dessous : 

(i) Segment d'une longueur inférieure ou égale à 100 NM  10 NM (voir note 1 ci-dessous)  

(ii) Segment d'une longueur supérieure à 100 NM  10% de la longueur du segment jusqu'à un 

maximum de 60 NM (voir note 2 ci- dessous)  

Note 1 : Cette distance peut être réduite à 5 NM dans des TMA où un haut degré de précision de 

navigation est garanti grâce au nombre et au type d'aides à la navigation disponibles.  

Note 2 : Dans des cas exceptionnels où ce calcul donne un résultat inexploitable opérationnellement, 

une MEA spéciale additionnelle peut être calculée sur la base d'une distance qui ne peut être 

inférieure à 10 NM de part et d'autre de la route. Cette MEA spéciale peut être indiquée 

conjointement à la largeur réelle de l'aire protégée.  

(2) La MEA est calculée en ajoutant un incrément à la hauteur du relief comme spécifié ci-dessous Le 

résultat est arrondi aux 100 ft les plus proches. 

Hauteur du point le plus élevé Incrément 

Inférieure ou égale à 5000 ft 1500ft 

Supérieure à 5000 ft et inférieure ou 

égale à 10000 ft 

2000ft 

supérieure à 10000 ft 10% de la hauteur plus 1000 ft 

 

Note : Pour le dernier segment de route se terminant au-dessus du rep¯re dôapproche initiale, une 

réduction à la valeur de 1000 ft est autorisée dans les TMA où un haut degré de précision de 

navigation est garanti gr©ce au nombre et au type dôaides ¨ la navigation disponibles.  

(3) Altitude minimale de sécurité de grille (MGA)  

Le calcul de la MGA est fondé sur le relief le plus élevé dans la zone de la grille considérée. La MGA 

est calculée en ajoutant un incrément à la hauteur du relief comme spécifié ci-dessous. Le résultat est 

arrondi aux 100ft les plus proches. 
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Hauteur du point le plus élevé Incrément 

Inférieure ou égale à 5000 ft 1500ft 

Supérieure à 5000 ft et inférieure ou 

égale Supérieure à 5000 ft et inférieure 

ou égale à 10000 ft 

2000ft 

supérieure à 10000 ft 10% de la hauteur plus 1000 ft 

 

IEM RAC 06 PART OPS1.D. 080 - Méthode de calcul du carburant 

(a) L'exploitant devrait fonder la méthode de calcul du carburant de sa compagnie sur les quantités 

suivantes :  

(1) le carburant pour le roulage, qui ne devrait pas être inférieur à la quantité qu'il est prévu d'utiliser 

avant le décollage. Les conditions locales à l'aérodrome de départ et la consommation du groupe 

auxiliaire de puissance devraient être prises en compte ;  

(2) la consommation d'étape qui devrait inclure  

(i) le carburant utilisé pour le décollage et la montée du niveau de l'aérodrome jusqu'à l'altitude ou 

niveau de croisière initial, compte tenu du cheminement de départ prévu ;  

(ii) le carburant utilisé de la fin de la montée au début de la descente, en tenant compte de toute 

montée ou descente par paliers ;  

(iii) le carburant utilisé du début de la descente jusqu'au début de la procédure d'approche, en tenant 

compte de la procédure d'arrivée prévue ;  

(iv) et le carburant nécessaire à l'approche et à l'atterrissage sur l'aérodrome de destination ; 

(3) la réserve de route, qui devrait être la plus élevée de (i) ou (ii) ci-dessous,  

(i) soit  

(A) 5% de la consommation d'étape ou, en cas de replanification en vol, 5% de la consommation 

prévue pour le reste de l'étape ;  

(B) ou au moins 3% de la consommation d'étape ou, en cas de replanification en vol, 3% de la 

consommation prévue pour le reste de l'étape pourvu qu'un aérodrome de dégagement en route, 

positionné conformément à l'OPS1.D.125, soit accessible.  

(C) ou une quantité correspondant à 20 minutes de la consommation d'étape prévue pour ce vol. Pour 

cela, il faut que l'exploitant ait établi un programme de suivi de la consommation carburant 

individuelle de chaque avion et se fonde sur des données tenues à jour au moyen de ce programme 

pour effectuer le calcul du carburant à emporter ;  

(D) ou une quantit® de carburant bas®e sur une m®thode statistique approuv®e par lôAutorit® de 

lôaviation civile qui assure une couverture statistique appropriée de l'écart entre la consommation 

d'étape prévue et réelle. Cette méthode est utilisée pour suivre la consommation de carburant d'un type 
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d'avion pour chaque liaison entre deux villes. L'exploitant utilise ces données dans une analyse 

statistique pour calculer la réserve de route pour cette combinaison avion / liaison entre deux villes.  

Note 1 Comme exemple, les valeurs suivantes de couverture statistique d'écart entre le carburant du 

vol prévu et du vol réel ont été acceptées :  

- 99% de couverture plus 3% de la consommation d'étape, si le temps de vol calculé est inférieur à 2 

heures, ou supérieur à 2 heures et qu'il n'y a pas de déroutement en route accessible disponible ;  

- 99% de couverture si le temps de vol calculé est supérieur à 2 heures et un déroutement en route 

accessible est disponible ;  

- 90% de couverture si :  

- le temps de vol est supérieur à 2 heures ; et  

- un déroutement accessible en route est disponible ; et  

- à l'aérodrome de destination, 2 pistes distinctes sont utilisables, l'une d'elles étant équipée d'un 

ILS/MLS, et les conditions météos sont en conformité avec l'OPS1.D.125(c)(1)(ii) ; ou l'ILS/MLS est 

opérationnel en minima Cat. II/III et les conditions météos sont supérieures ou égales à 500ft/2500 m.  

Note 2 . La base de données de consommation de carburant utilisée en conjonction avec ces données 

est basée sur un suivi de la consommation carburant pour chaque combinaison avion/ liaison entre 

deux villes, sur une période glissante de 2 ans.  

(ii) soit le carburant nécessaire pour voler pendant 5 minutes à la vitesse d'attente à 1 500 ft (450m) 

au-dessus de l'aérodrome de destination en conditions standard ;  

(4) le carburant de dégagement qui devrait être suffisant pour effectuer :  

(i) une approche interrompue à partir de la MDA/DH applicable à l'aérodrome de destination jusqu'à 

l'altitude d'approche interrompue, compte tenu de la trajectoire d'approche interrompue;  

(ii) une montée de l'altitude d'approche interrompue jusqu'à l'altitude ou le niveau de croisière ;  

(ii) la croisière entre la fin de la montée et le début de la descente ; (iv) du début de la descente 

jusqu'au début de l'approche initiale, compte tenu de la procédure d'arrivée prévue ;  

(v) et l'approche et l'atterrissage sur l'aérodrome de dégagement à destination sélectionné 

conformément au RAC 06 PART OPS1.D.125.  

(vi) conformément au RAC 06 PART OPS1.D.125, deux aérodromes de dégagement à destination 

sont nécessaires, le carburant pour le dégagement doit être suffisant pour voler jusqu'à l'aérodrome de 

dégagement exigeant la quantité de carburant de dégagement la plus importante ;  

(5) la réserve finale de carburant, qui devrait être :  

(i) pour les avions équipés de moteurs à pistons, la quantité de carburant nécessaire à un vol de 45 

minutes ;  
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(ii) pour les avions équipés de moteurs à turbines, la quantité de carburant nécessaire à un vol de 30 

minutes, à la vitesse d'attente, à 1 500 ft (450 m) au-dessus de l'aérodrome, en conditions standard, 

calculée en fonction de la masse estimée à l'arrivée à l'aérodrome de dégagement ou à l'aérodrome de 

destination, si aucun aérodrome de dégagement n'est exigé.  

(6) Le carburant additionnel qui devrait permettre  

(i) une attente de 15 minutes, à 1500 ft (450 m) au-dessus de l'aérodrome, en conditions standard, 

lorsque le vol est exploité sans aérodrome de dégagement à destination (ii) et, suite à la panne 

éventuelle d'un moteur ou du système de pressurisation, en supposant que la panne se produit au point 

le plus critique de la route, à l'avion :  

(A) de descendre autant que nécessaire et poursuivre le vol jusqu'à un aérodrome adéquat ;  

(B) et d'attendre ensuite pendant 15 minutes à 1 500 ft (450m) au-dessus de l'aérodrome en conditions 

standard ;  

(C) et d'effectuer une approche et un atterrissage.  

(iii) Cependant, l'emport de carburant additionnel est requis uniquement si la quantité minimale 

calculée en application des § 2 à 5 ci-dessus ne permet pas de faire face à une telle défaillance ;  

(7) le carburant supplémentaire, qui devrait être laissé à la discrétion du commandant de bord.  

(b) Procédure avec point de décision.  

Si la politique carburant de l'exploitant inclut la planification d'un vol jusqu'à l'aérodrome de 

destination via un point de décision le long de la route, la quantité de carburant devrait être la plus 

importante de celle exigée au § 1 ou 2 ci-après :  

(1) la somme des quantités suivantes :  

(i) le carburant pour le roulage ;  

(ii) la consommation d'étape jusqu'à un aérodrome de destination via le point de décision;  

(iii) la réserve de route égale ou supérieure à 5% du carburant estimé pour aller du point de décision 

jusqu'à l'aérodrome de destination ;  

(iv) le carburant de dégagement si un aérodrome de dégagement à destination est nécessaire ;  

(v) la réserve finale ;  

(vi) le carburant additionnel ;  

(vii) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande ;  

(2) ou la somme des quantités suivantes :  

(i) le carburant pour le roulage ;  
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(ii) la consommation d'étape estimée depuis l'aérodrome de départ jusqu'à un aérodrome de 

dégagement en route accessible via le point de décision ;  

(iii) la réserve de route égale ou supérieure à 3% du carburant estimé pour aller de l'aérodrome de 

départ jusqu'à l'aérodrome de dégagement en route ;  

(iv) la réserve finale ;  

(v) le carburant additionnel ;  

(vi) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.  

(c) Procédure pour un aérodrome isolé.  

Si la politique carburant de l'exploitant comprend la planification à destination d'un aérodrome isolé 

pour lequel il n'existe aucun aérodrome de dégagement à destination, la quantité de carburant au 

départ devrait inclure :  

(1) le carburant pour le roulage ;  

(2) la consommation d'étape ;  

(3) la réserve de route calculée conformément au § (a)(3) ci-dessus ;  

(4) le carburant additionnel si nécessaire, mais pas inférieur à,  

(i) pour les avions à moteurs à pistons, le carburant nécessaire à un vol de 45 minutes, plus 15 % du 

temps de vol qu'il est prévu de passer à une altitude de croisière ou le carburant nécessaire pour voler 

pendant 2 heures, la plus petite des valeurs étant celle retenue ;  

(ii) ou, pour les avions équipés de moteurs à turbine, le carburant nécessaire à un vol de deux heures 

au régime normal de croisière après avoir atteint l'aérodrome de destination, réserve finale comprise ;  

(5) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.  

(d) Procédure du point prédéterminé.  

Si la politique carburant de l'exploitant prévoit la planification vers un aérodrome de dégagement à 

destination, avec une distance entre la destination et ce dégagement à destination telle que le vol ne 

peut être programmé qu'en passant par un point prédéterminé vers l'un ou l'autre de ces aérodromes, la 

quantité de carburant emportée doit être la plus grande de 1 ou 2 ci-dessous.  

(1) la somme des quantités suivantes :  

(i) le carburant pour le roulage ;  

(ii) la consommation d'étape jusqu'à l'aérodrome de destination via le point prédéterminé;  

(iii) la réserve de route calculée conformément au § (a).(3) ci-dessus ;  

(iv) le carburant additionnel si requis, mais pas inférieur à,  
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(A) pour les avions à moteurs à pistons, le carburant nécessaire à un vol de 45 minutes, plus 15 % du 

temps de vol qu'il est prévu de passer à une altitude de croisière ou le carburant nécessaire pour voler 

pendant 2 heures, la plus petite des valeurs étant celle retenue ;  

(B) ou, pour les avions équipés de moteurs à turbine, le carburant nécessaire à un vol de deux heures 

au régime normal de croisière après avoir atteint l'aérodrome de destination réserve finale comprise ;  

(v) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.  

(2) ou la somme des quantités suivantes :  

(i) le carburant pour le roulage ;  

(ii) la consommation d'étape depuis l'aérodrome de départ jusqu'à l'aérodrome de dégagement via le 

point prédéterminé ;  

(iii) la réserve de route calculée conformément au § (a).(3) ci-dessus ;  

(iv) le carburant additionnel requis, mais pas inférieur à,  

(A) pour les avions à moteurs à pistons, le carburant nécessaire à un vol de 45 minutes;  

(B) ou, pour les avions équipés de turbines, le carburant nécessaire pour voler pendant 30 minutes, au 

régime d'attente, en conditions standard à 1 500 ft (450m) au-dessus de l'aérodrome, réserve finale 

comprise ;  

(v) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.080(c)(3)(i) - Réserve de route 

Au stade de la préparation du vol, les facteurs susceptibles d'avoir une incidence sur la consommation 

de carburant jusqu'à l'aérodrome de destination ne peuvent pas tous être évalués. C'est pourquoi la 

réserve de route est embarquée pour compenser des éléments tels que :  

(a) écarts de consommation d'un avion particulier par rapport aux données prévisibles ;  

(b) écarts par rapport aux conditions météo prévues ;  

(c) et écarts par rapport aux itinéraires et aux altitudes ou niveaux de croisière prévus. 

IEM RAC 06 PART OPS1.D.085 - Transport de personnes à mobilité réduite  

(a) On entend par personne à mobilité réduite une personne dont la mobilité est réduite par une 

incapacité physique (sensitive ou motrice), par une déficience mentale, par l'âge, la maladie ou tout 

autre handicap lorsque sa situation nécessite une attention spéciale et l'adaptation aux besoins propres 

à cette personne du service dispensé à l'ensemble des passagers.  

(b) Les personnes à mobilité réduite ne devraient pas être assises près d'une issue de secours.  

(c) Le nombre de personne à mobilité réduite ne devrait pas dépasser le nombre de personnes valides 

capables de les assister dans le cas d'une évacuation d'urgence. 
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 IEM RAC 06 PART OPS1.D.090 et D.095 - Accompagnateurs d'enfants  

(a) Peut être considéré comme accompagnateur :  

(1) tout passager majeur n'ayant pas la charge d'un enfant de moins de 2 ans ;  

(2) tout membre d'équipage en supplément de l'effectif requis.  

(b) Un exploitant doit s'assurer que tout accompagnateur a pris connaissance du rôle qui lui est 

assigné, des consignes de sécurité, de l'emplacement des issues de secours, de l'emplacement et de 

l'utilisation des matériels individuels de secours.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.105 - Rangement des bagages et du fret  

(a) Lors de l'établissement des procédures de transport de fret dans la cabine passager d'un avion, 

l'exploitant devrait observer les conditions suivantes :  

(1) les marchandises dangereuses ne sont pas autorisées (voir également le § OPS1.R.070 ;  

(2) le mélange de passagers et d'animaux vivants ne devrait être autorisé que pour les animaux de 

compagnie (ne pesant pas plus de 8kg) et les chiens guides ;  

(3) la masse du fret ne devrait pas dépasser les limites structurales du plancher cabine ou des sièges ;  

(4) le nombre et le type des moyens d'arrimage ainsi que leur point d'attache devraient permettre de 

retenir le fret conformément au code de navigabilité pertinent ;  

(5) l'emplacement du fret devrait être tel que, dans le cas d'une évacuation d'urgence, les issues ne 

seront pas entravées par le fret et la vue de l'équipage de cabine ne sera pas gênée.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.110 - Attribution des sièges passagers  

(a) Un exploitant devrait établir des procédures pour s'assurer que :  

(1) les passagers qui se voient attribuer des sièges qui ont un accès direct aux issues de secours et qui 

seraient en mesure d'aider à l'évacuation rapide de l'avion en cas d'urgence après un briefing approprié 

de l'équipage, apparaissent physiquement capables;  

(2) dans tous les cas, les passagers qui, à cause de leur état, pourraient gêner d'autres passagers lors 

d'une évacuation ou qui pourraient empêcher l'équipage d'effectuer ses tâches, ne devraient pas se voir 

attribuer des sièges qui ont un accès direct aux issues de secours. Si l'exploitant n'est pas capable 

d'établir des procédures qui peuvent être appliquées lors de l'enregistrement des passagers, il devrait 

®tablir une proc®dure alternative, acceptable par lôAutorit® de lôaviation civile, pour assurer que 

l'attribution correcte des sièges sera effectuée, en temps voulu  

(b) Les catégories suivantes de passagers sont parmi celles qui ne devraient pas se voir attribuer des 

sièges qui ont un accès direct aux issues de secours :  

(1) les passagers qui sont mentalement ou physiquement handicapés de manière telle qu'ils auraient 

des difficultés à se mouvoir rapidement si cela leur était demandé ;  
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(2) les passagers dont la vue ou l'ouïe est dégradée au point qu'ils ne pourraient rapidement prendre 

connaissance d'instructions écrites ou verbales ;  

(3) les passagers qui, en raison de l'âge ou de la maladie, sont de constitution si faible qu'ils auraient 

des difficultés à se mouvoir rapidement ;  

(4) les passagers si obèses qu'ils auraient des difficultés à se mouvoir rapidement ou à atteindre et 

franchir l'issue de secours adjacente ;  

(5) les enfants qu'ils soient ou non accompagnés par un adulte, et les bébés ;  

(6) les personnes aux arrêts ou refoulées ;  

(7) les passagers avec des animaux.  

Note : ñAcc¯s directò signifie un si¯ge ¨ partir duquel on peut aller directement ¨ l'issue de secours 

sans emprunter une allée ou contourner un obstacle.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D. 125 - Emplacement d'un aérodrome de 

dégagement en route  

(a) L'aérodrome de dégagement en route devrait être situé dans un cercle de rayon égal à 20% de la 

distance totale indiqué au plan de vol, et centré sur la route prévue à une distance de la destination 

égale à 25% de la distance totale du plan de vol, ou à 20% de la distance totale du plan de vol plus 50 

NM, la plus grande des deux, toutes les distances étant calculées en conditions sans vent. 

(b) Exemple de calcul 
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IEM OPS1.D.125(c)(1)(ii) - Pistes distinctes 

Des pistes sur un même aérodrome sont considérées comme distinctes si :  

(a) ce sont des aires d'atterrissage séparées qui peuvent se superposer ou se couper de façon telle que 

le blocage de l'une des pistes n'interfère pas avec les possibilités d'utiliser l'autre piste pour 

l'exploitation prévue.  

(b) et dans le cas d'un vol aux instruments, chacune de ces aires d'atterrissage possède sa propre 

procédure d'approche basée sur sa propre aide radioélectrique. 
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IEM RAC 06 PART OPS1.D. 130 ï Application des prévisions météorologiques à 

la planification 
APPLICATION DES PREVISIONS METEOROLOGIQUES (TAF ET TENDANCES) A LA PLANIFICATION (VOIR ANNEXE 3 DE LôOACI) 

1. APPLICATION DE LA PARTIE INITIALE DU TAF (pour les minimums de planification aérodrome  

a) Durée applicable : du d®but de la p®riode de validit®  du TAF jusquô¨ lôapplicabilit® du premier FM ou BECMG subs®quent ou, en lôabsence de FM ou BECMG, jusquô¨ la fin de la p®riode 

de validité du TAF 

b) Application de la prévision : les prévisions des conditions m®t®orologiques pr®dominantes dans la partie initiale du TAF devraient °tre pleinement appliqu®es ¨ lôexception du vent moyen et 

des rafales (et  du vent de travers) qui devraient être appliqués conformément à la politique définie dans les colonnes BECMG et FM ci-dessous. Cependant un TEMPO ou PROB peut 

prendre préséance momentanément selon le tableau ci-dessous   

2. APPLICATION DES PREVISIONS SUITE A DES INDICATEURS DE CHANGEMENT DES TAF ET TENDANCES 

TAF ou Tendance 

pour un aérodrome 

prévu pour : 

FM (seul) et BECMG 

at : 

Détérioration et 

amélioration  

BECMG (seul), BECMG  FM, BECMG TL 

BECMG FM, TL en cas de  

TEMPO (seul), TEMPO FM, TEMPO TL, TEMPO FM, TL          PROB TEMPO 

                 RPOB 30/40 (seule) 

Détérioration  Amélioration   

Conditions 

orageuses/ 

transitoires  avec des 

phénomènes météo 

éphémères tels que 

orages, averse  

 

Conditions 

persistantes avec par 

exemple de la brune, 

du brouillard, des 

nuages de poussières/ 

sable, des 

précipitations 

continues   

Amélioration  

Dans tous les cas 

Détérioration  et 

amélioration  

DESTINATION  

à H.E.A ± 1h 

 

DEGAGEMENT 

DEC 

A H.E.A ± 1h 

Applicable à partir du 

début du changement  

 

Vent moyen :devrait 

être dans les limites 

requises  

 

Rafales : peuvent être 

ignorées  

Applicable à partir du 

début du changement 

 

Vent moyen :  

devrait être dans les 

limites requises  

 

Rafales : 

Peuvent  être 

ignorées  

Applicable à partir de 

la fin du changement 

 

Vent moyen :  

devrait être dans les 

limites requises  

 

Rafales : 

Peuvent  être 

ignorées 

Pas applicable  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vent moyen et rafale 

au-delà des limites 

exigées peuvent être 

ignorés  

Applicable  

 

 

Vent moyen :  

devrait être dans les 

limites requises  

 

Rafales : 

Peuvent  être 

ignorées 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Devrait être ignorée 

 

 

 

 

 

 

Détérioration peut 

être ignorée, 

amélioration devrait 

être ignorée y 

compris vent moyen 

et rafales 

DEGAGEMENT 

DEST  

à H.E.A ± 1h 

 

DEGAGEMENT EN 

ROUTE 

à H.E.A ± 1h 

(voir IEC MIN 

1.295) 

DEGAGEMENT 

ETOPS 

au plus tôt/tard  

H.E.A ± 1h 

Applicable à partir du 

début du changement 

 

Vent moyen :devrait 

être dans les limites 

requises 

 

Les rafales dépassant 

les limites de vent de 

travers devraient 

pleinement 

appliquées. 

Applicable à partir du 

début du changement  

 

Vent moyen : 

Devrait être dans les 

limites requises 

 

Les rafales dépassant 

les limites de vent de 

travers devraient 

pleinement 

appliquées 

 

 

Applicable à partir du 

début du changement  

 

Vent moyen : 

Devrait être dans les 

limites requises 

 

Les rafales dépassant 

les limites de vent de 

travers devraient 

pleinement 

appliquées 

Applicable à partir du 

début du changement  

 

Vent moyen : 

Devrait être dans les 

limites requises 

 

Les rafales dépassant 

les limites de vent de 

travers devraient 

pleinement 

appliquées 

Applicable à partir du 

début du changement  

 

Vent moyen : 

Devrait être dans les 

limites requises 

 

Les rafales dépassant 

les limites de vent de 

travers devraient 

pleinement 

appliquées 

 

 

IEM RAC 06 PART OPS1.D.130(b) - Minimums de préparation du vol pour les 

aérodromes de déroutement 

Dans le tableau 1 du RAC 06 PART OPS1.D.130, les ñminimums d'approche classiqueò signifient les 

minimums disponibles les plus élevés dans les conditions de vent et de disponibilité du moment ; les 

approches ñlocaliser seulò, lorsque publi®es, sont consid®r®es comme ®tant ñclassiquesò dans ce 

contexte. Il est recommandé aux exploitants désireux de publier des tableaux de minimums de 

préparation du vol de choisir des valeurs susceptibles d'être appropriées dans la majorité des cas (par 

ex. indépendantes de la direction du vent). Les indisponibilités d'équipements seront pleinement prises 

en compte sans omission.  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.135 - Dépôt d'un plan de vol circulation aérienne  

Afin d'assurer la localisation de chaque vol à tout moment, les instructions devraient  

(a) fournir à la personne autorisée au minimum les informations devant être obligatoirement spécifiées 

dans un plan de vol VFR, ainsi que la position, la date et l'heure estimée du rétablissement des 

contacts radio ;  
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(b) prévoir, en cas de retard ou d'absence d'un avion, la notification aux services de la circulation 

aérienne ou aux services de recherche et de sauvetage ;  

(c) et assurer que l'information sera conservée en un lieu spécifié jusqu'au terme du vol. 

IEM RAC 06 PART OPS1.D.140 - Avitaillement/Reprise de carburant avec 

passagers embarquant, à bord ou débarquant  

Quand un ravitaillement en carburant ou une reprise de carburant a lieu avec des passagers à bord, les 

activités des services au sol et les tâches en cabine, telles que l'hôtellerie et le nettoyage, devraient être 

effectuées de manière à ne créer aucun danger et à n'obstruer en aucune façon les allées et issues de 

secours  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.145 - Avitaillement et Reprise de carburant avec du 

carburant volatil  

(a) Le carburant volatil ou « wide cut fuel » (JET B, JP-4 ou AVTAG) est un carburant aéronautique 

pour turbines qui se situe, sur l'échelle de distillation, entre l'essence et le kérosène et qui, par 

conséquent, comparé au kérosène (JET A ou JET A1), possède des propriétés de plus grande volatilité 

(pression de vapeur) et des points d'inflammabilité et de congélation plus bas.  

(b) Autant que possible, l'exploitant devrait éviter d'utiliser des carburants volatils. S'il arrive que seul 

du carburant volatil soit disponible pour l'avitaillement/la reprise de carburant, les exploitants 

devraient savoir que le mélange de carburant volatil avec du kérosène pour turbines peut amener le 

mélange air/carburant des réservoirs vers la plage combustible aux températures ambiantes. Les 

précautions supplémentaires ci-dessous sont recommandées pour éviter la création d'un arc dans le 

réservoir dû à une décharge électrostatique. Le risque de ce type d'arcs peut être minimisé en utilisant 

des additifs de dissipation statique dans le carburant. Lorsque de tels additifs sont présents en 

proportion conforme aux spécifications du carburant, les précautions normales d'avitaillement décrites 

ci-dessous sont jugées adéquates.  

(c) On considère que du carburant volatil est en cause lorsqu'il est fourni ou lorsqu'il est déjà présent 

dans les réservoirs de l'avion.  

(d) Lorsque du carburant volatil a été utilisé, cela devrait être mentionné dans le compte-rendu 

matériel de l'exploitant. Les 2 pleins suivants devraient être faits comme s'il s'agissait de carburant 

volatil.  

(e) Lors d'avitaillement ou reprise de carburant avec des carburants pour turbines ne contenant pas de 

dissipateur statique, et lorsque du carburant volatil est en cause, il est conseillé de réduire 

substantiellement les débits de remplissage. Le débit réduit, tel que recommandé par les distributeurs 

de carburant et/ou les constructeurs d'avion, a les mérites suivants :  

(1) il donne plus de temps à une charge statique accumulée dans l'équipement de remplissage pour se 

dissiper avant que le carburant n'entre dans le réservoir ;  

(2) il réduit toute charge qui peut s'accumuler par éclaboussures ;  
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(3) jusqu'à ce que le point d'entrée du carburant soit immergé, il réduit le mélange dans le réservoir et 

par conséquent l'étendue de plage d'inflammabilité du carburant.  

(f) La réduction de débit nécessaire dépend de l'équipement de remplissage utilisé et du type de 

filtrage employé sur le système de distribution du carburant de l'avion. Il est donc difficile de donner 

des valeurs précises de débit.  

(g) La réduction du débit est conseillée que ce soit pour un système sur l'aile ou par pression. Avec 

des remplissages sur l'aile, les éclaboussures devraient être évitées en s'assurant que l'embout de 

remplissage est plongé aussi loin que possible dans le réservoir. Il faudrait faire attention de ne pas 

endommager les réservoirs souples avec l'embout.  

IEM OPS1.D.146 ï Repoussage et tractage 

Le tractage sans barre de tractage devrait être basé sur les pratiques recommandées applicables de la 

SAE (ARP ï Aerospace Recommanded Practices), c'est-à-dire N° 4852B/D853B/5283/5284/5285 (ou 

mise à jour ultérieures). 

IEM RAC 06 PART OPS1.D.150 (a)(2) - Emplacement des membres de 

l'équipage de cabine- Repos contrôlé dans le poste de pilotage  

Bien que les membres d'équipage doivent demeurer vigilants à tout moment pendant le vol, une 

fatigue imprévue peut survenir en raison d'une perturbation du sommeil ou d'une rupture du rythme 

circadien. Afin de faire face à cette fatigue imprévue et de retrouver un haut niveau de vigilance, une 

procédure de repos contrôlé dans le poste de pilotage peut être utilisée. En outre, il a été démontré que 

la pratique d'un repos contrôlé augmentait de façon significative les niveaux de vigilance lors des 

dernières phases du vol, en particulier après le début de la descente, et est considérée comme une 

bonne utilisation des principes de gestion des ressources de lô®quipage (CRM). Le repos contr¹l® 

devrait être utilisé conjointement avec d'autres mesures de gestion de ta fatigue à bord tettes que 

l'exercice physique, un éclairage plus vif du poste de pilotage à des moments appropriés, une prise de 

nourriture et de boisson équilibrée et de l'activité Intellectuelle. Le temps de repos maximum a été 

choisi pour limiter le sommeil profond entrainant des longs temps de récupération (Inerte de 

sommeil).  

(a) lI est de ta responsabilit® de tous les membres de lô®quipage d'°tre convenablement repos®s avant 

le vol.  

(b) Cette instruction concerne te repos contr¹l® pris par lô®quipage minimal certifié. Il ne concerne pas 

le repos des membres d'équipage en surnombre.  

(c) Le repos contrôlé désigne une période pendant laquelle ta personne n'effectue plus ses taches et 

pouvant Inclure du sommeil effectif.  

(d) Le repos contrôlé peut être utilisé à la discrétion du commandant de bord pour gérer à la fois une 

fatigue soudaine imprévue et une fatigue dont on prévoit qu'elle deviendra plus forte au cours de 

périodes où la charge de travail est plus élevée plus tard durant le vol. Il ne peut être prévu avant le 

vol.  
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(e) Le repos contrôlé ne devrait être pris que durant des phases de vol où la charge de travail est 

faible.  

(f) Les périodes de repos contrôlé devraient être organisées en fonction des besoins individuels et des 

principes acceptés de la Gestion des ressources d'équipage (CRM); dans te cas où la participation de 

l'équipage de cabine est requise. Il devrait être tenu compte de sa charge de travail.  

(g) Un seul membre d'équipage devrait prendre un repos à la fois, à son poste de travail : le harnais 

devrait être utilisé et le siège réglé de façon à minimiser toute interférence Involontaire avec les 

commandes.  

(h) Le commandant de bord devrait veiller à ce que les autres membres d'équipage soient 

suffisamment Informés pour accomplir les tâches du membre d'équipage en repos. Un pilote doit être 

pleinement en mesure d'exercer un contrôle de l'avion à tout moment. Toute Intervention sur  

les systèmes qui nécessiterait normalement une vérification croisée selon les principes du travail en 

équipage mufti-pilote devrait être évitée Jusqu'à ce que le membre d'équipage en repos reprenne ses 

fonctions.  

(i) Le repos contrôlé peut être pris dans les conditions suivantes :  

(1) La période de repos ne devrait pas être supérieure à 45 minutes (afin de limiter le sommeil effectif 

à environ 30 minutes).  

(2) Après cette période de 45 minutes, il devrait y avoir une période de récupération de 20 minutes au 

cours de laquelle le contrôle de l'avion ne devrait pas être confié exclusivement au pilote qui vient de 

terminer son repos.  

(3) Dans le cas d'un équipage à 2 pilotes, des moyens devraient être mis en place pour veiller à ce que 

le membre d'équipage ne se reposant pas reste vigilant. Ceci peut Inclure :  

- Des systèmes d'alarme appropriés  

- Des syst¯mes de bord pour surveiller lôactivit® du membre d'®quipage  

- Des contrôles fréquents par les membres d'équipage de cabine. Dans ce cas, le commandant de bord 

devrait informer le responsable de cabine de l'intention d'un membre de l'équipage de conduite de 

prendre un repos contrôlé, et du moment où prendra fin ce repos. Un contact fréquent devrait être 

®tabli entre le poste de pilotage et lô®quipage de cabine par le biais de l'interphone, et l'®quipage de 

cabine devrait vérifier que le membre d'équipage prenant un repos est de nouveau vigilant à la fin de 

la période. La fréquence des contacts devrait être précisée dans le manuel d'exploitation.  

(j) Une période minimum de 20 minutes devrait être respectée entre les périodes de repos pour 

compenser les effets de lôinertie de sommeil et permettre un briefing ad®quat.  

(k) SI nécessaire, un membre d'équipage peut prendre plus d'une période de repos si le temps le 

permet sur des vols plus longs, sous réserve des restrictions d-dessus.  
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(l) Les périodes de repos contrôlé devraient se terminer au moins 30 minutes avant le début de la 

descente. 

 IEM RAC 06 PART OPS1.D.150 (c) - Emplacement des membres de l'équipage 

de cabine  

(a) Lorsqu'il détermine la position des sièges attribués aux membres de l'équipage de cabine, 

l'exploitant devrait s'assurer que ces membres d'équipage le sont dans l'ordre de priorité suivant:  

(1) près d'une issue de secours de plain-pied ;  

(2) avec une vue satisfaisante des zones occupées par les passagers dont le membre d'équipage de 

cabine est responsable ; (3) répartis de façon homogène dans la cabine.  

(b) Le § (a) ci-dessus ne doit pas être compris comme impliquant un accroissement du nombre de 

membres de l'équipage de cabine lorsque le nombre de postes équipage de cabine répondant aux 

critères ci- dessus est supérieur au nombre de membres d'équipage de cabine requis.  

IEM OPS1.D.151(b)(1) - Nombre minimum de membres d'équipage de cabine 

devant se trouver à bord d'un avion pendant le débarquement lorsque le nombre 

de passagers restant à bord est Intérieur à 20  

Lors de l'élaboration des procédures en relation avec le § OPS1.D.151(b)(i), les éléments suivants 

devraient être pris en compte :  

(a) La possibilité de regrouper les passagers restants dans une partie de chaque pont ou du pont, en 

fonction de leur attribution de siège initiale,  

(b) L'exécution éventuelle d'opérations d'avitaillement / reprise de carburant,  

(c) Le nombre associé de membres d'équipage de cabine et sa répartition, et la présence éventuelle de 

lô®quipage de conduite ¨ bord, jusqu'¨ ce que le dernier passager ait d®barqu®,  

IEM RAC 06 PART OPS1.D.185 (a) - Givre et autres contaminants procédures  

(a) Généralités  

(1) Tout dépôt de glace, neige ou givre sur les surfaces externes de l'avion peut affecter gravement ses 

qualités de vol, en raison de la réduction de portance, de l'augmentation de traînée et de la 

modification des caractéristiques de la stabilité et du contrôle. De plus, ce dépôt peut provoquer un 

blocage des parties mobiles telles que gouvernes de profondeur, ailerons, mécanisme d'activation des 

volets, etc. créant ainsi des conditions potentiellement dangereuses. De même, le fonctionnement des 

moteurs peut être gravement affecté par l'ingestion de neige ou de glace provoquant un pompage du 

moteur ou des dommages au compresseur. La température ambiante la plus critique se situe sur une 

plage allant de +3°C à -10°C. Cependant, de la glace peut se former à des températures ambiantes 

plus élevées (jusqu'à 15°C et plus) sur et sous les réservoirs de carburant contenant d'importantes 

quantités de carburant froid.  

(1) Les procédures établies par l'exploitant pour le dégivrage/l'antigivrage ont pour but de s'assurer 

que l'avion est propre afin qu'aucune dégradation des caractéristiques aérodynamiques ou interférence 



 
Agence Nationale de lôAviation Civile  

et de la Météorologie  

Union des Comores 

RAC 06 ï PART OPS 1 

IEM OPS1 

  Page:                    87 de 211 
  Révision:                       00 
  Date:            23/05/2017 

 

 
mécanique n'intervienne et, suite à l'antigivrage, de le maintenir ainsi pendant le temps de protection 

approprié. Les procédures de dégivrage et d'antigivrage devraient donc couvrir, en incluant toute 

exigence propre à un type d'avion :  

(i) les contrôles de contamination, y compris la détection de glace transparente ou de givre sous l'aile 

(les limites relatives à l'épaisseur/zone de contamination, lorsqu'elles existent et sont publiées dans le 

manuel de vol ou la documentation éditée par le constructeur, devraient être respectées) ;  

(ii) les procédures de dégivrage/d'antigivrage (y compris les procédures à suivre en  

(iii) les contrôles avant décollage ;  

(iv) l'enregistrement de tout incident relatif au dégivrage/antigivrage ;  

(v) et les responsabilités de tous les personnels impliqués dans le dégivrage/l'antigivrage.  

(2) Il devrait également être tenu compte du fait que dans certaines conditions, les procédures de 

dégivrage/d'antigivrage au sol peuvent se révéler inefficaces en vue d'assurer une protection pour la 

continuation des opérations, par exemple sous la pluie givrante, la grêle, les granules de neige, le 

blizzard, la neige chargée d'eau ou quand une forte teneur en eau est présente dans les précipitations 

givrantes.  

(3) Les informations pour établir des procédures opérationnelles peuvent être trouvées dans les 

documents suivants :  

- O.A.C.I. Doc 9640-AN/940 Manuel pour les opérations de dégivrage/d'antigivrage au sol des 

avions  

 

- ISO 11075 Fluides ISO de type 1  

 

- ISO 11076 Méthodes de dégivrage/d'antigivrage des avions au moyen de fluides  

 

- ISO 11077 Véhicules autonomes de dégivrage et d'antigivrage ï Exigences pour le 

fonctionnement  

 

- ISO 11078 Fluides ISO de type 2  

 

- AEA Manuel pour les opérations de dégivrage/d'antigivrage au sol des avions  

 

- SAE AMS 1424 fluide type 1  

 

- SAE AMS 1428 Fluide antigivre  

 

- SAE ARP 4737 Méthode de dégivrage avion  

 

- SAE ARP 5149 Formation au dégivrage  
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(b) Terminologie  

(1) Les termes utilisés dans cette IEM ont la signification suivante :  

(i) Antigivrage : procédure préventive fournissant une protection contre la formation de givre ou de 

glace et l'accumulation de neige sur les surfaces de l'aéronef traitées pour une période limitée (temps 

de protection).  

(ii) Fluide d'antigivrage : un fluide d'antigivrage peut être l'un de ceux-ci :  

(A) Fluide de type 1 

(B) Mélange d'eau et de fluide de type 1  

(C) Fluide de type 2  

(D) Mélange d'eau et de fluide de type 2  

(E) Fluide de type 4  

(F) Mélange d'eau et de fluide de type 4  

Note : un fluide d'antigivrage est normalement appliqué non chauffé sur les surfaces non contaminées 

de l'avion.  

(iii) Glace transparente : couche de glace claire et lisse mais avec quelques bulles d'air. Elle se forme 

sur des objets exposés à des températures en dessous ou très légèrement au-dessus de la température 

de gel par la congélation de précipitation surfondue : bruine, gouttelettes ou gouttes.  

(iv) Conditions conduisant un avion à givrer au sol : conditions givrantes, brouillardgivrant, 

précipitations givrantes, givre, gelée blanche, pluie ou humidité importante (sur une aile imprégnée de 

froid), grésil, neige fondante, neige.  

(v) Dégivrage : procédure par le laquelle le givre, la glace, la neige ou la neige fondante est enlevée de 

l'avion afin de présenter des surfaces non contaminées.  

(vi) Fluide de dégivrage : un fluide de dégivrage peut être l'un de ceux-ci :  

(A) Eau chaude  

(B) fluide de type 1  

(C) mélange d'eau et de fluide de type 1  

(D) fluide de type 2  

(E) mélange d'eau et de fluide de type 2  

(F) fluide de type 4  

(G) mélange d'eau et de fluide de type 4  
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Note : un fluide de dégivrage est habituellement appliqué chauffé avec une température d'au moins 

60°C à la sortie de la buse afin d'assurer une efficacité maximum.  

(vii) Dégivrage/antigivrage : combinaison dans laquelle la procédure de dégivrage / antigivrage peut 

être appliquée en une ou deux étapes. Un dégivrage en une étape signifie que le dégivrage et 

l'antigivrage sont effectués en même temps en utilisant un mélange de fluide d'antigivrage et d'eau. Un 

dégivrage en deux étapes signifie que le dégivrage et l'antigivrage sont effectués en deux étapes 

séparées. L'avion est d'abord dégivré avec de l'eau chaude seulement ou un mélange chauffé de fluide 

de dégivrage et d'eau. Après avoir effectué le dégivrage, une couche de mélange de fluide 

d'antigivrage et d'eau ou de fluide d'antigivrage seul est aspergée sur les surfaces de l'avion. La 

deuxième étape doit être effectuée avant que le fluide de la première étape ne regèle, généralement 

dans les 3 minutes suivant la première étape et, si nécessaire, surface par surface.  

(viii) Conditions givrantes : conditions dans lesquelles la température de l'air est inférieure à +3°C et 

de l'humidité est visible dans l'air sous différentes formes (par exemple du brouillard avec une 

visibilité inférieure à 1.5 km, de la pluie, de la neige, du grésil ou des cristaux de glace) ou au sol par 

la présence d'eau en flaques, de neige fondante, de glace ou de neige.  

(ix) Bruine givrante : précipitation pratiquement uniforme, composée exclusivement de fines gouttes 

(de diamètre inférieur à 0.5 mm) très serrées et qui gèlent à l'impact sur le sol ou avec tout objet 

exposé.  

(x) Brouillard givrant : suspension de nombreuses minuscules gouttelettes d'eau qui gèlent au contact 

du sol ou de tout autre objet exposé en formant une pellicule de glace blanche ou translucide. Cette 

suspension réduit généralement la visibilité au sol à moins de 1 km.  

(xi) Précipitation givrant : correspond à la pluie givrante ou à la bruine givrante.  

(xii) Givre/gelée blanche : dépôt cristallin qui se forme par sublimation directe à partir de la vapeur 

d'eau sur le sol ou tout autre objet exposé dont la température est inférieure à 0°C.  

(xiii) Temps de protection : temps estimé pendant lequel un fluide d'antigivrage empêchera la 

formation de givre ou de glace et l'accumulation de neige sur les surfaces protégées d'un avion au sol.  

(xiv) Pluie givrante légère : précipitations de particules d'eau liquide qui gèlent à l'impact avec les 

objets exposés et se présentent sous la forme de gouttes de pluie de plus de 0.5 mm ou de plus petites 

gouttes. Par différence avec la bruine, ces gouttes sont distantes. L'intensité de précipitation mesurée 

est inférieure ou égale à 2.5 mm/heure ou 25 g/dm2/heure sans dépasser 2.5 mm en 6 minutes.  

(xv) Contrôle avant le décollage : ce contrôle assure que les surfaces représentatives de l'avion sont 

exemptes de glace, neige, neige fondante ou givre préalablement au décollage. Ce contrôle devrait 

être effectué aussi près que possible du décollage et est normalement effectué de l'intérieur de l'avion 

en contrôlant visuellement les ailes ou les autres surfaces critiques selon les indications du 

constructeur. (xvi) Pluie ou forte humidité (sur une aile imprégnée de froid) : eau se transformant en 

glace ou en givre à la surface d'une aile quand la température de la surface de l'aile de l'avion est égale 

ou inférieure à 0°C.  

(xvii) Grésil : précipitation de neige et d'eau mêlées.  
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Note : pour les opérations sous le grésil léger, traiter comme pour la pluie givrante légère.  

(xviii) Neige fondante : neige ou glace transformée par la pluie, une température douce et/ou un 

traitement chimique en un mélange mou imprégné d'eau.  

(xix) Neige : précipitation de cristaux de glace, la plupart étant avec des branches, en forme d'étoiles 

ou mixés avec des cristaux sans branches. À une température supérieure à -5°C, les cristaux sont 

généralement agglomérés en flocons.  

(c) Fluides  

(1) À cause de ses propriétés, un fluide de type 1 forme un fin film mouillant de liquide sur les 

surfaces sur lesquelles il est appliqué, ce qui donne un temps de protection limité en fonction des 

conditions météo présentes. Avec les fluides de type 1, l'augmentation de la concentration de fluide 

dans un mélange fluide/eau ne permet d'accroître le temps de protection.  

(2) Un fluide de type 2 ou 4 contient un épaississeur qui permet au fluide de former un épais film 

mouillant de liquide sur les surfaces sur lesquelles il est appliqué. Généralement, ce fluide offre un 

temps de protection supérieur à celui du fluide de type 1 dans des conditions similaires. Le temps de 

protection peut être augmenté, en augmentant la concentration de fluide dans un mélange fluide/eau, 

jusqu'au temps maximum de protection disponible avec du fluide non dilué.  

(3) Un fluide de type 3 est un fluide de type 2 ou 4 dilué de façon à répondre aux tests de 

performances aérodynamiques des avions de la gamme commuter.  

(d) Communication  

(1) Avant le traitement  

Lors d'un traitement effectué avec l'équipage de conduite à bord, celui-ci devrait vérifier que les 

spécificités du type d'avion pour l'application des procédures sont connues de l'équipe au sol. Sinon il 

devra fournir à celle-ci la documentation nécessaire, par exemple au moyen d'un schéma plastifié de 

l'avion. Avant le début du traitement, la configuration appropriée de l'avion devrait être vérifiée et 

confirmée à l'équipe au sol.  

(2) Code de dégivrage/d'antigivrage  

(i) Les procédures de l'exploitant devraient comporter un code de dégivrage/d'antigivrage indiquant le 

traitement que l'avion a reçu. Ce code donne à l'équipage de conduite les détails essentiels nécessaires 

pour évaluer le temps de protection (voir § e ci-dessous) et s'assurer que l'avion est propre.  

(ii) Les procédures de libération de l'avion après le traitement devraient donc prévoir d'informer le 

commandant de bord :  

(A) du code de dégivrage/d'antigivrage  

(B) et de la date/heure à laquelle a commencé la dernière application de fluide d'antigivrage  

(iii) Codes à utiliser (exemples) :  
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(A) Type 1 à (date/heure) ï à utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué avec un fluide de 

type1  

(B) Type 2/100 à (date/heure) ï à utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué avec un fluide de 

type 2 non dilué  

(C) Type 2/75 à (date/heure) ï à utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué avec un mélange de 

75% de fluide de type 2 et 25% d'eau  

(D) Type 2/50 à (date/heure) ï à utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué avec un mélange de 

50% de fluide de type 2 et 50% d'eau  

(E) Type 4/50 à (date/heure) ï à utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué avec un mélange de 

50% de fluide de type 4 et 50% d'eau  

(3) Avant le roulage  

La fin annoncée du traitement devrait permettre le retour à une configuration de l'avion appropriée 

pour le roulage. L'équipage ne devrait commencer celui-ci qu'après avoir reçu l'assurance que les 

personnels de l'équipe au sol sont à l'abri de ce mouvement.  

(e) Temps de protection  

(1) La protection est obtenue par une couche de fluide d'antigivrage se maintenant sur les surfaces de 

l'aéronef et les protégeant pour une durée déterminée. Avec une procédure de dégivrage/d'antigivrage 

en une étape, le temps de protection commence au début du dégivrage/ de l'antigivrage. Avec une 

procédure en 2 étapes le temps de protection commence au début de la deuxième étape (antigivrage). 

Le temps de protection sera en fait déterminé :  

(i) au début de la course au décollage  

(ii) si des dépôts gelés commencent à se former ou s'accumulent sur une surface de l'avion. (2) Le 

temps de protection peut varier en fonction de l'influence de facteurs autres que ceux spécifiés dans 

les tables de temps de protection. Ces autres facteurs peuvent être :  

(i) les conditions atmosphériques (par exemple le type exact et le taux de précipitation, la vitesse du 

vent, l'humidité relative et les radiations solaires) :  

(ii) ainsi que l'avion et son environnement (l'angle d'inclinaison des composants de l'avion, les 

contours et rugosités des surfaces, l'application de procédures à côté d'autres avions (souffle réacteur 

et hélice), et la présence de structures et d'équipements au sol).  

(3) La présentation des temps de protection dans les tables ne signifie pas que le vol est sûr dans 

toutes les conditions météo qui leur sont associées, même si le temps de protection spécifié n'a pas été 

dépassé. Certaines conditions météo, telles que la bruine givrante ou la pluie givrante, peuvent ne pas 

être prises en compte dans les conditions (l'enveloppe) de certification de l'avion.  
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(4) L'exploitant devrait publier dans le Manuel d'exploitation les tables de temps de protection devant 

être utilisées. Cependant il faut noter que les temps de protection ne devraient être considérés que 

comme des guides.  

(f) Procédures devant être utilisées  

Les procédures d'un exploitant devraient assurer que :  

(1) les surfaces de l'aéronef sont dégivrées avant le décollage lorsqu'elles sont contaminées par de la 

glace, du givre, de la neige fondante ou de la neige ;  

(2) il est tenu compte de la différence entre la température de la surface de l'aile et la température de 

l'air ambiant car cela peut affecter :  

(i) la nécessité de procéder au dégivrage ou à l'antigivrage de l'avion  

(ii) ainsi que les performances des fluides de dégivrage/d'antigivrage  

(3) lorsqu'il y a des précipitations givrantes et que les précipitations risquent d'adhérer aux surfaces au 

moment du décollage, les surfaces de l'avion sont antigivrées. Si le dégivrage et l'antigivrage sont tous 

deux requis, la procédure peut être effectuée en une ou deux étapes selon les conditions météo ; 

l'équipement disponible, les fluides disponibles et le temps de protection recherché. Lorsque le 

dégivrage et l'antigivrage sont effectués en une seule étape, l'ensemble des points et zones de l'avion à 

traiter spécifiquement lors d'un dégivrage sont effectivement traités. Si des contrôles propres à des 

points ou des zones de l'avion sont nécessaires consécutivement à un dégivrage, ils sont conservés 

dans cette procédure en une étape ;  

(4) lorsqu'un temps de protection plus long est nécessaire ou recherché l'utilisation d'un fluide de type 

2 3 ou 4 est envisagée ;  

(5) toutes les restrictions relatives aux températures (de l'air et du fluide) ainsi qu'à la pression 

d'application émises par le fabricant du fluide sont respectées ;  

(6) en conditions givrantes ou après un dégivrage/antigivrage, un avion n'est pas libéré pour le départ 

sans avoir eu un contrôle final par un personnel convenablement qualifié. Cette inspection couvre 

visuellement toutes les parties critiques de l'aéronef et est effectuée à partir d'endroits présentant une 

visibilité suffisante de ces parties (par exemple à partir du véhicule ou portique de dégivrage même ou 

d'un autre équipement surélevé). Il peut être nécessaire d'avoir un accès direct pour vérifier 

physiquement (en touchant par exemple) qu'il n'y a aucune glace transparente sur les surfaces 

suspectées ;  

(7) le C.R.M. est renseigné comme requis y compris pour toute procédure interrompue ou inefficace ;  

(8) lorsque des précipitations givrantes, de pluie givrante légère par exemple, sont en cours, un 

contrôle est effectué avant le décollage par du personnel entraîné et qualifié, juste avant que l'avion ne 

pénètre sur la piste en service ou commence le décollage, de façon à confirmer qu'il est exempt de 

contamination ;  
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(9) lorsque le moindre doute existe quant à l'effet négatif que pourrait avoir tout dépôt sur les 

performances ou la manîuvrabilit® de l'avion, le commandant de bord ne commence pas le décollage.  

(g) Considérations Spéciales  

(1) L'utilisation de fluides de dégivrage/d'antigivrage devrait se faire en accord avec la documentation 

du constructeur de l'avion. Lors de l'usage de fluide épaissi il faudrait particulièrement s'assurer de sa 

capacité d'évacuation lors du décollage.  

(2) L'exploitant devrait se conformer à toute exigence opérationnelle telle qu'une diminution de la 

masse de l'avion ou une augmentation de la vitesse de décollage lesquelles peuvent être associées à 

une application de fluide pour certains types d'avion.  

 

(3) L'exploitant devrait tenir compte de toute procédure (effort au manche, vitesse de rotation, taux de 

rotation, vitesse de d®collage, attitude avion,é) ®crite par le constructeur pour °tre associ®e ¨ 

l'application d'un fluide.  

(4) Les limitations ou procédures issues de l'application du (2) et du (3) ci-dessus devraient faire 

partie du briefing précédant le décollage.  

(h) Exigences de formation 

(1) L'exploitant devrait mettre en place un programme de formation approprié au dégivrage/à 

l'antigivrage pour l'équipage de conduite et ceux de ses personnels sol impliqués dans le 

dégivrage/l'antigivrage.  

(2) Le programme de formation au dégivrage/à l'antigivrage devrait comprendre une formation 

supplémentaire en cas d'introduction :  

(i) d'une nouvelle procédure  

(ii) d'un nouveau type de fluide et/ou d'équipement  

(iii) et d'un nouveau type d'avion  

(i) Sous-traitance  

(1) L'exploitant devrait prendre toutes les mesures raisonnablement possibles pour s'assurer, en cas de 

sous-traitance du dégivrage/de l'antigivrage, que le sous-traitant est compétent pour exécuter cette 

tâche.  

(2) L'exploitant devrait notifier les fluides (type, modèle) répondant aux normes qu'il accepte ou exige 

sur les avions dont la responsabilité lui incombe ainsi que les spécificités de chaque type d'avion 

(points et zones à traiter absolument, points et zones ne devant pas recevoir de fluide, points de 

contrôle spécifique après l'application d'un fluide).  

 

 












































































































































































































































