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IEM RAC 06 PART OPS1.A- APPLICABILITE

IEM RAC 06 PART OPS1.A.010 Terminologie

(a) Certaines exigences du RAC 06 PART OPSL1 réferent a la configuration maximale approuvée en
sieges passagers. Cette limitation a été introduite pour des raisons essentiellement économiques. Dans
la majorité des cas, l'intérét technique de l'installatian instrument est le méme pour tous les types
d'aéronefs, quelle que soit sa taille. Mais il serait économiquement injustifié d'exiger l'installation
d'équipements onéreux a 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 étre identique
dans tous les Etats

(c) Les avantages de la notion de la configuration maximale approuvée en siéges passagers sont les
suivantes :

(1) L'exploitant qui ne désrpas installer un équipement est obligé de se pénaliser en réduisant le
nombre de siége sur son avion

(2) L'application de cette régle est trés facile puisque, de toute maniére, la configuration de Il'avion
doit étre approuvée.

(d) Les conditions d'apmation de cette regle sont les suivantes :

(1) L'exploitant doit demander l'approbation de la configuration maximale approuvée en sieges
passagers avant de l'insérer dans son manuel d'exploitation. Une nouvelle approbation est requise en
cas de madificatin de cette configuration maximale approuvée en siéges passagers

(2) L'exploitant doit démontrer que la configuration proposée respecte toutes les exigences du
réglement de certification (y compris les temps d'évacuation, I'accessibilité des issuesidectar
la sécurité cabine)

(3) En particulier, la configuration maximale approuvée en sieges passagers proposée par l'exploitant
doit étre inférieure a la valeur indiquée dans les documents de certification.

(4) Les éléments qui sont pris en comptemdélivrer une telle approbation sont les suivants :

() l'approbation peut étre demandée pour un avion particulier ou I'ensemble des avions d'un méme
type ;

(i) le nombre de siéges 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) I'amendement de la liste minimale d'équipements (LME) et du manuel d'entretien ;

(vii) I'amendement proposé au manuel d'exploitation
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(5) La prise en compte des dispositionslessus sera vérifiée au cours d'une inspection.
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IEM RAC 06 PART OPS1.Bi GENERALITES

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

(a) L'autorisation d®livr®e par | d8Autor.i

en nonconformité avec la LME ne devrait permettre en aucun cas l'exploitatiodehors des

restrictions de | a LMER. Lébexploitant doit:
(1) prendre en compte les intervalles de réparations de la LMER dans la préparation de la LME ;

(2) mettre en Tuvre | es moyens n®cessai

les délais prévus.

( 3) Lébexploitation débun avion nobest

LME a moins que :
(i) le d®f aut nodait ®t ® rectifi®,

(ii) |l 6intervalle de r®parati onRl
CIVILE.

(b) Issues inutilisables :

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

ou

aift

pas

D&t & 6 AW/t ATd

dispositifs d'assistance a I'évacuation qui lui sont liés est inopérant, et notamment, lorssfeiils:ex

(i) le mécanisme d'ouverture extérieur,

(i) le mécanisme d'ouverture intérieur,

(iii) le dispositif d'assistance a I'ouverture de la porte,
(iv) le systéeme de verrouillage porte ouverte,

(v) le moyen auxiliaire d'évacuation,

(vi) I'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 étre prises
s'assurer du bon état et/ou du bon fonctionnement des issumgagstinsi que de leurs éléments

essentiels et, lorsqu'elles en sont dotées, des dispositifs d'assistance a I'évacuation ;

(i) et & I'exception des cas ou la cause de la défaillance est le mécanisme d'ouverture extérieur ou

I'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 I'éclairage de secours correspondant a l'issue et placer en
travers de cette issue une inscription tres apparente indiquant clairement que l'issue est inutilisable.

t® de

rss

aut or i
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(3) Les dispositions prises par l'exploitantsique certaines issues sont considérées inutilisables
doivent étre énoncées dans la liste minimale d'équipements, en particulier la réduction du nombre de
passagers, la remise en état a la premiére escale ou les moyens matériels le permettent, ainsi que les
consignes associées. Le nombre et la répartition des passagers aprés réduction doivent assurer un
niveau de sécurité au moins équivalent a celui qui est requis par les conditions techniques de
navigabilité ayant servi de base a la délivrance du docureem\dgabilité propre a l'avion.

IEM RAC 06 PART OPS1.B.035 Systéme qualité
(a) Introduction

La présente IEM contient des indications sur la maniére d'établir un systéeme qualité. Les § b et ¢ sont
applicables a tous les exploitants, quelle que soittéelle. Les § d, e et f s'adressent aux exploitants
gui 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 systéme qualité pour uarexpitiles
significations suivantes :

(i) Dirigeant responsable : La personne acceptat
dans l'entreprise pour s'assurer que toutes les opérations et toutes les activités d'entretien peuvent étre
financ®es et mi ses en Tuvre au niveau exig® par

exigences additionnelles définies par I'exploitant.

(i) 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
réglements.

(iii) Responsable qualit® Le responsable, accept
du systéme qualité, de la fonction surveillance dadkmande d'actions correctives.

(2) Politique qualité

(i) L'exploitant devrait faire une déclaration écrite sur la politique qualité, c'est a dire un engagement
du Dirigeant responsable sur les objectifs du systéme qualité. La politique qualité adhdtEr la
réalisation et le maintien de la conformité au RAC 06 PART OPS1 ainsi que toute exigence
supplémentaire spécifiée par I'exploitant.

(il) Le Dirigeant responsable est un maillon essentiel de I'encadrement du détenteur du P.E.A. En ce
qui conerne le RAC 06 PART OPS1.C 005 (h) et la terminologidesisus, le terme «Dirigeant
responsable» signifie le directeur général, le président ou le prédicenteur général, etc. de
l'organisme exploitant, qui en vertu de sa position, a la responsajddibale (y compris financiéere)

de la gestion de l'organisme.
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(iii) Le Dirigeant responsable aura la responsabilité globale du systeme qualité du détenteur du P.E.A.
y compris en ce qui concerne la fréquence, la forme et la structure des revues ida girestrites
au § (d)(9). Gidessous.

(3) But du systeme qualité

Le systeme qualité devrait permettre a I'exploitant de surveiller la conformité au RAC 06 PART
OPS1, au manuel d'exploitation, au manuel de spécifications de maintenance de l'expkitamtee

autre exigence sp®cifi®e par | " exploitant ou pal
de I'exploitation et la navigabilité des aéronefs.

(4) Responsable qualité

() La fonction du responsable qualité relative a la surveiBade la conformité aux procédures
requises pour assurer des pratiques opérationnelles sires et un avion en état de navigabilité, ainsi que
'adéquation de ces procédures, tel qu'exigé par le RAC 06 PART OPS1.B.035(a), peut étre assurée
par plus d'une psonne et grace a divers programmes d'assurance qualité a condition qu'ils soient
complémentaires.

(i) Le role principal du responsable qualité est de vérifier, en surveillant I'activité dans les domaines

des opérations aériennes, de I'entretien, derfaafiion des équipages et des opérations au sol, que les
normes requises par | 6Autorit® de | 6aviation ci v
I'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 Tuvre et mai nt enu.

(iv) Le responsable qualité devrait :
(A) avoir directement acces au Dirigeant responsable ;
(B) ne pas étre I'un des respables désignés ;

(C) et avoir acces a toutes les parties de l'organisation de I'exploitant et, si nécessaire,-des sous
traitants.

(v) Dans le cas de petits / trés petits exploitants (voir le § (g){®ssous), les postes de dirigeant
responsable etle responsable qualité peuvent étre combinés. Cependant, dans ce cas, les audits
qualité devraient étre conduits par un personnel indépendant. Conformément au paragiegsesci

il ne sera pas possible pour le dirigeant responsable d'étre I'un desseddps désignés.

(c) Systéme qualité
(1) Introduction

(i) Le systeme qualité d'un exploitant devrait assurer la conformité et l'adéquation aux exigences,
normes et procédures relatives aux activités opérationnelles et d'entretien.

(i) L'exploitant devrait spécifier la structure générale du systéme qualité applicable a son exploitation.
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(i) Le systéme qualité devrait étre structuré en fonction de la taille et de la complexité de
I'exploitation a surveiller (pour les «petits exfaats» voir également le § (g)dessous).

(2) But

(i) Le systéme qualité de I'exploitant devrait prendre en compte au moins ce qui suit :
(A) les dispositions du RAC 06 PART OPS1 ;

(B) les exigences additionnelles de I'exploitant et les procédpézatmnnelles ;

(C) la politique qualité de I'exploitant ;

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

(E) les responsabilités en matiere de développement et de gestion du systéme qualité;
(F) les procédures qualité ;

G)

(H) le programme 'dssurance qualité ;

() les ressources financiéres, matérielles et humaines nécessaires ;

(J) les exigences en matiére de formation.

(i) Le systéme qualité devrait comporter un systéme de retour d'information vers le Dirigeant
responsable pours'assugpie les actions correctives sont a la fois identifiées et rapidement prises en
compte. Le systéme de retour d'information devrait également spécifier qui doit rectifier les
incohérences et les nawonformités dans chaque cas particulier, et la procé&ls@vre si I'action
corrective n'est pas achevée dans les temps impartis.

(3) Documentation pertinente

() La documentation pertinente comprend les parties correspondantes du manuel d'exploitation et du
manuel de spécifications de maintenance de I'éapip qui peuvent étre incluses dans un manuel
gualité séparé.

(i) De plus, la documentation pertinente devrait également comprendre ce qui suit :
(A) la politique qualité ;

(B) la terminologie ;

(C) les réglements opérationnels applicables ;

(D) une description de l'organisation ;

(E) la répartition des taches et des responsabilités ;

(F) les procédures opérationnelles pour assurer la conformité au reglement ;
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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 systéme d'enregistrement ;

() les programme de formation ;
(J) et la maitrise de la documentation.
(4) Maitrise de la documentation

() Un exploitant devrait établir une procédure qualité pour la maitrise de sa documentation, y compris
les documents d'origine extérieure tels que les normeégletments. Cette procédure devrait préciser
les processus de création, d'approbation, de diffusion et de modification des documents.

(i) Une liste de référence indiquant la révision en vigueur des documents devrait étre établie et
facilement accessibleopr empécher I'utilisation de documents non valables et/ou périmés.

(d) Programme d'assurance qualité
(1) Introduction

() Le programme d'assurance qualité devrait inclure toutes les actions préétablies et systématiques
nécessaires pour s'assurer queted'exploitation et I'entretien sont exécutés en accord avec les
exigences, normes et procédures opérationnelles applicables.

(i) Lors de I'établissement du programme d'assurance qualité il faudrait au moins tenir compte des 8§
2. a9. Cidessous.

(2) Contrdle qualité

() Le but primordial d'un contréle 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 normesuisgs sont atteintes.

(ii) Des sujets typiques de contrble qualité sont :
(A) les opérations aériennes en conditions réelles ;
(B) le dégivrage et I'antigivrage au sol;

(C) les services de support du vol ;

(D) le contrdle du chargement ;
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(E) l'entreten ;

(F) les standards techniques ;

(G) et les standards de formation.
(3) Audits

(i) Un audit est une comparaison méthodique et indépendante entre la maniére dont une exploitation
est conduite et la maniére dont elle devrait étre conduite selorotEsdpres opérationnelles publiées

(i) 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 I'enregistrement des preuves ;

(D) et I'analyse des preuves.

(i) Les techniques rendant un audit efficace sont :

(A) des entrevues ou discussions avec le personnel ;

(B) une revue des documents publiés ;

(C) I'examen d'un édmtillon adéquat d'enregistrements ;

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

(E) et la conservation des documents et I'enregistrement des observations.
(4) Auditeurs

() Un exploitant devrait décider, en fonction de la ptexité de I'exploitation, d'avoir recours a une
€quipe consacrée a l'audit ou a un auditeur particulier. Dans tous les cas, l'auditeur ou I'équipe d'audit
devrait avoir une expérience pertinente de l'exploitation et/ou de l'entretien.

(i) Les responsabiés des auditeurs devraient étre clairement définies dans la documentation
pertinente.

(5) Indépendance des auditeurs

() Les auditeurs ne devraient pas avoir d'engagement permanent dans le domaine opérationnel ou
dans l'activité d'entretien auditéekploitant peut, en plus de I'utilisation de personnels a plein temps
appartenant a un département qualité séparé, entreprendre la surveillance de domaines ou activités
spécifigues en utilisant des auditeurs occasionnels. L'exploitant dont la structiarcadle ne

justifient pas la mise en place d'auditeurs a plein temps peut mettre en place la fonction audit en
utilisant du personnel a temps partiel de son organisation ou d'une source externe selon les termes d'un
contrat accept abd\wi ptairon 6AIiutiolre .t ®Dares It ous | es

c
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des procédures appropriées pour s'assurer que les personnes directement responsables des activités
auditées ne sont pas sélectionnées dans I'équipe d'audit. Lorsque des auditeurs sxternes
employés, il est essentiel qu'ils soient familiarisés avec le type d'exploitation et/ou d'entretien effectué
par I'exploitant.

(i) Le programme d'assurance qualité de I'exploitant devrait identifier les personnes de la société qui
possedent l'expéi ence, | a responsabilit® et | 6Autorit® d

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

(B) identifier et enregistrer tout probleme ou tout constat, et les preuves nécqusairgstifier ce
probléme ou ce constat ;

(C) initier ou recommander des solutions aux problémes ou constats au travers de chaines de comptes
rendus identifiés ;

(D) v®rifier | a mise en Tuvre des solutions dans
(E) rendre compteiakctement au responsable qualité.
(6) Objet de l'audit

(i) Les exploitants doivent surveiller la conformité aux procédures opérationnelles qu'ils ont congues
pour assurer la sécurité de I'exploitation, la navigabilité des aéronefs et le bon fonctiindesne
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 sécuité des vols ;

(E) 'agrément de I'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 matiére de répos et
programmation ;

(N) les interfaces entre entretien et exploitation de I'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'erdtien ;

(S) les délais d'intervention pour réparation ;

(T) I'équipage de conduite ;

(V) I'équipage de cabine ;

(V) les marchandises dangereuses ;

(W) la sUreté ;

(X) la formation.

(7) Programmation des audits

() Un programme d'assurance qualigvihit comprendre un programme défini d'audits et un cycle
d'études périodiques domaine par domaine. Le programme devrait étre flexible et permettre des audits
non programmeés lorsque des dérives sont identifiées. Des audits de suivi devraient étre g@ogramm
lorsqu'il faut vérifier que les actions correctives ont été effectuées et qu'elles sont efficaces.

(i) Un exploitant devrait établir un programme d'audits devant étre effectué pendant une période
calendaire spécifiée. Tous les aspects de I'explaitdiioraient étre examinés dans une période de 12

mois conformément au programme a moins qu'une extension de la période d'audit ne soit acceptée
comme cela est expliqué-dessous. L'exploitant peut augmenter la fréquence des audits comme il le
souhaite ma ne devr ai-t pas | ' abaisser sans accord de¢
gu'une période supérieure a 24 mois aurait peu de chances d'étre acceptable quel que soit le sujet
d'audit.

(i) Lorsque l'exploitant détermine le programme d'audié#s changements significatifs dans
I'encadrement, l'organisation, I'exploitation ou les technologies devraient étre pris en compte de méme
gue les modifications réglementaires.

(8) Surveillance et actions correctives

(i) L'objet de la surveillance dames systeme 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 fondége sontréles 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 a la réglementation de maniére continue. Cette activité de surveillance
devrait avoir pour glectif d'éliminer les causes de performances non satisfaisantes.

(i) Toute nonconformité identifiée suite & la surveillance devrait étre communiquée au cadre
responsable de l'action corrective ou, si nécessaire, au Dirigeant responsable. Une telle non
conformité devrait étre enregistrée, pour une enquéte 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 perdegassurer que

des actions correctives sont entreprises en réponse aux constatations. Ces procédures qualité devraient
surveiller ces actions afin de vérifier leur efficacité et leur misé env. rLes responsabilités en

matiere d'organisation pour la seieni u v 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 eru v dee actions correctives et de s'assurer, par l'iégiaime du

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

|l Autorit® de | 6aviation civile et " toute exi ge

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

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

(B) l'origine du constat ;

(C) les actions correctives nécessaires pour s'aspugda norconformité 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 §gant responsable, si nécessaire.
(v) Le responsable qualité devrait :

(A) vérifier que des actions correctives sont prises par le cadre responsable en réponse a tout constat
de nonconformité ;

(B) vérifier que les actions correctives comprennentlaents décrits au § 4.8.4- dessus ;
(C) surveiller la mise eh u v et kaccomplissement des actions correctives ;

(D) fournir a I'encadrement une évaluation indépendante des actions correctives, de leur mise en
1 u v 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 compléte, systématique et documentée du systéme
qualité, des politiques opérationnelles et des procédurea gaettion et devrait prendre en compte :
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(A) les résultats des contréles qualité, audits et autres indicateurs ;
(B) l'efficacité globale du management pour atteindre les objectifs fixés.

(i) Une revue de direction devrait identifier et corriger désives et empécher, si possible, les-non
conformités futures. Les conclusions et les recommandations faites, suite a une revue de direction,
devraient étre soumises par écrit au cadre responsable pour action. Le cadre responsable devrait étre
un individuayant autorité pour résoudre les problémes et entreprendre les actions.

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

(10) Systéme d'enregistrements

(i) Des enregistrements précicomplets et facilement accessibles relatifs aux résultats du programme
d'assurance qualité devraient étre conservés par lI'exploitant. Les enregistrements sont des données
essentielles permettant a un exploitant d'analyser et de déterminer les cadse®fales des non
conformités, ce qui permet d'identifier et de prendre en compte les zonesamfamité.

(i) Les programmes d'audits et comptes rendus d'audits devraient étre conservés pendant 5 ans. Les
dossiers suivants devraient étre consepefglant 2 ans :

(A) comptes rendus de controles qualité ;

(B) réponses aux constats ;

(C) comptes rendus d'actions correctives ;

(D) comptes rendus de suivi et de clbture ;

(E) et comptes rendus des revues de direction.

(e) Responsabilités en mati@assurance qualité pour les stnastants

(1) Les exploitants peuvent décider de staier certaines activités a des organismes externes pour
la fourniture de services dans des domaines tels que :

(i) dégivrage et antigivrage au sol ;
(i) 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 riexe de produit ou service fourni par le stgstant reste toujours a
I'exploitant. Un accord écrit devrait exister entre I'exploitant et le-saitant qui définisse les
services liés a la sécurité et la qualité devant étre fournis. Les activitégistnagtant liées a la

sécurité correspondant a l'accord devraient étre incluses dans le programme d'assurance de la qualité
de I'exploitant.

(3) Un exploitant devrait s'assurer que le swagant possede les autorisations et agréments
nécessaires etighose des moyens et compétences pour effectuer ses taches. S'il exige que le sous
traitant mette en place des activités qui vontela de ses autorisations et agréments, I'exploitant est
responsable de s'assurer que l'assurance qualité ddratarst prend en compte ces exigences
additionnelles.

(f) Formation au systéme qualité
(1) Généralités

(i) Un exploitant devrait prévoir les moyens pour que tout le personnel recoive suivant une
planification appropriée une information efficace relative a klitfu

(i) Les personnes responsables de l'encadrement du systeme qualité et les auditeurs devraient étre
formés sur :

(A) une introduction au concept du systeme qualité ;

(B) I'encadrement de la qualité ;

(C) le concept de I'assurance qualité ;

(D) les manuelles qualités ;

(E) les techniques d'audit ;

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

(G) et la fagon dont le systeme qualité fonctionnera dans la compagnie.

(iii)Du temps devrait étre disponible pour former toute personndquog® dans l'encadrement de la
gualité et pour informer le reste des employés. La mise a disposition de temps et de moyens devrait
étre fonction de la taille et de la complexité de I'exploitation concernée.

(2) Sources de formation

Des stages d'encadrembede la qualité sont disponibles dans les diverses institutions de
standardisation nationales et internationales ; I'exploitant devrait décider s'il propose de tels stages a
ceux qui seront vraisemblablement impliqués dans I'encadrement du systeme lcpmlképloitants
possédant un personnel suffisamment qualifié devraient décider s'ils mettent en place des formations
internes.

(g) Exploitants d'au plus 20 employés a plein temps
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(1) Introduction

L'exigence d'établir et de documenter un systéme Qualit d'employer un (ou plusieurs)
responsable(s) qualité s'applique a 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
sieges) et sur la mss (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 systeme qualité exige.
Dans le contexte des systéemes qualité les exploitants devraient donc étreé&istingonction du

nombre d'employés & plein temps.

(2) Taille de I'exploitation

() Les exploitants n'employant pas plus de 5 personnes a plein temps sont considérés comme «trés
petits» tandis que ceux employant entre 6 et 20 personnes a plein tempsrsitérés comme
«petits» pour ce qui concerne le systéeme qualité. Dans ce cadre, plein temps signifie au moins 35
heures par semaine congés exclus.

(i) Des systémes qualité complexes sont inadaptés a de petits ou trés petits exploitants et I'effort
administratif exigé pour écrire des manuels et des procédures qualité pour un systéme complexe peut
grever leurs moyens. Il est donc accepté que dexelsignts adaptent leur systeme qualité a la taille

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

(3) Systemes qualité pour les petits et tres petits exploitants(i) Pour les petits et trés petits exploitants
il peut étre pproprié de développer un programme d'assurance qualité sous forme de liste de
vérification La liste de vérification devrait étre accompagnée d'un programme exigeant que les articles
de la liste soient complétés dans un temps imparti, ainsi que d'unetiéclfaisant état d'une revue
périodique par la haute hiérarchie. Le contenu de la liste de vérification et la réalisation de l'assurance
qualité devraient étre revus de maniére occasionnelle et indépendante.

(i) Les petits exploitants peuvent décid#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.

(i) Si la fonctionindépendante d'audit qualité est tenue par des auditeurs externes, le programme
d'audit devrait apparaitre dans la documentation pertinente.

(iv) Quelles que soient les dispositions prises, I'exploitant garde la responsabilité ultime du systéme
qualité etparticulierement de la mise en place et du suivi des actions correctives.

(h) Systéme Qualitd Exemples d'organisation
Des exemples types d'organisation qualité sont don+dEsspus :

(1) Systeme qualité au sein de l'organisation du détenteur du Pl&sgue l'organisme
d'entretien agréé conformément au réeglement RAC 08 PART 145 en est partie intégrante :
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Dirigeant Responsable e
Svsteme qualité

Responsable
Qualité

Assurance
Qualité

Assurance
| Qualité

(2) Systémes qualité au sein de l'organisation du détenteur d'un P.E.A. et de I'organisme d'entretien
agréé conformément au reglement RAC 08 PARS lorsqu'ils ne sont pas intégrés.

Organi s me organisme  détentel
agrée RAC 08 PAR1 du PEA/AOC
145

Dirigeant
Responsable

Dirigeant

Responsable

Responsable Responsable Qualité

Qualité

Note : Le systeme qualité et le programme d'audit qualité du détenteur du P.E.A. devraient assurer
une mise e u v ded'entretien par I'organisme d'estien agréé conformément au RAG 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)i Systeme 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. Il vise a améliorer la sécurité.

(b) La personne responsable de la gestion du programme de préventionidiestsaet de sécurité

des vols, qui Inclut le programme FDM, est responsable de lidentification des Incidents, des
événements ou de d'autres Informations pertinentes et de leur transmission aux responsables désignés
des processus concernés. Ces dern@rsresponsables de prendre les actions correctives adéquates
dans des délais adaptés a la gravité du probleme identifié.

Note : la responsabilité globale du bon fonctionnement du programme d'analyse des vols incombe
toujours a la personne responsableladgestion du programme de prévention des accidents et de
sécurité des voix, méme si I'analyse des vsiseudraitée.

(c) Le programme FDM doit permettre a I'exploitant de :
(1) Identifier les risques opérationnels et quantifier les marges det&écuri

(2) Identifier et quantifier les risques en opération par la mise en évidence de situations non standards,
Inusuelles ou peu sures.

(3) Evaluer les risques relatifs & la sécurité en combinant les Informations relatives a la fréquence des
événements destimation 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 lanalyse des tendances) a été Ildentifié. 3.5. S'assurer de maniére 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 limitasiwl de vol

et des procédures opérationnelles standards (SOP). Une liste d'événements types devrait étre dressée
afin de couvrir les principaux domaines intéressant I'exploitant. Un exemple de liste est proposé en
appendice. Les seuils définis pour Etattion des écarts devraient étre mis a Jour, si nécessaire, afin

de refléter les procédures opérationnelles en cours.

(2) Mesure des parametres des vols types : Systéme permettant de définir ce que sont les pratiques
standards. Pour se faire, un échantillonnage de données peut étre collecté pour chaque vol.

(3) Statistiques : Séries de mesures collectées afin d'alimlergeycessus 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 'avion et I'étape.

(e) Outils pour lI'analyse des données de vaol, évaluation et le contrdle 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 paramétres
de vol, le listing des parametres d'ingénierie, la visualisation des incidents les plus significatifs, l'acces
aux moyens d'interprétation, des liens vers d'autres sources d'information relatives a la sécurité et des
présentations statistiques.

(f) Communication : partager les Informations relatives a la sécurité est un principe fondamental pour
ameéliorer la sécurité. L'exploitant devrait transmettre les enseignements qu'll a retirés de son
programme a tous les personnels concernés et, lorsque c'estrigp@rdindustrie. Cela peut prendre

la forme d'un bulletin d'Information, d'une revue relative a la sécurité des vols, de la mise en exergue
d'exemples concrets lors d'entrainements ou d'exercices en simulateurs ou encore de rapports
périodiquesalindst ri e et ~ | " Autorit® de | daviation ci Vi

(g) Lorsque | "Autorit® de | daviation civile m ne¢
d'un accident classé, elle peut, conformément aux dispositions de I'OPS1.B.155, demander a avoir
l'accés ax données issues des enregistreurs de vol

(h) Réserve

() 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 étre faite de maniére suffisamment fréquente pour que des actions correctives
puissent étre prises sur les problemes significatifs de sécurité.

() La totalité des données d'un vol devraient étre archivées jusqu'a ce que les prdeassnen

soient clos. Ensuite, seule la partie de ces données liées a la résolution du probleme peut étre
conservée pour l'analyse des tendances. Les managers du programme peuvent vouloir conserver des
échantillons de données dés identifiées d'un volptetnpour différents objectifs liés a la sécurité
(analyse détaillée, entrainement, tests etc.).

(k) La politique de sdreté et d'accés aux données de vol devrait limiter d'accés a I'lnformation & des
personnes autorisées. Lorsque l'accés aux donnéesl destvaécessaire pour des questions de
navigabilit® ou de maintenance, une proc®dur e de
I'équipage ne soit révélée.

(I) Un document devrait étre signé par toutes les parties intéressées (I'encadesheaploitant, des
représentants des pilotes nommeés par les organisations syndicales ou les pHot@es)ket définir
au minimum :

(1) Le but du programme FDM

(2) La politique de slreté et d'acces aux données de vol qui devrait limiter |'#ibd@sraation a des
personnes spécialement autorisées, identifiées par leur fonction.

(3) La méthode permettant aux membres d'équipage de donner des compléments sur le vol de maniéere
anonyme dans le cas ou des informations particulieres sur le contexémtseécessaires. 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
étre des tiers (médiate)racceptables par le personnel et I'encadrement.
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(4) La responsabilité en matiére d'archivage des données de vol ainsi que la politique associée et
notamment les mesures prises pour assurer la sireté des données.

(5) Les conditions dans lesquelles, dafes rares occasions, des remises & niveau sous forme
d'entretien ou d'entrainement seraient nécessaires. De telles remises a niveau devraient toujours étre
menées de maniére constructive et non punitive.

(6) Les conditions dans lesquelles I'anonymat pénet levé pour des raisons de négligence grave ou
de probléme 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 pblication des conclusions provenant du FDM.

(9) Les équipements et systémes embarqués utilisés pour obtenir les données vol peuvent aller des
Quick Access Recorders, dans les avions modernes avec des systemes digitaux, a des enregistreurs
basiques protés contre le crash dans les avions plus vieux ou moins sophistiqués. Le potentiel
d'analyse des données disponibles moins hombreuses dans ce dernier cas peut diminuer les bénéfices
en termes de sécurités qui peuvent étre obtenus. L'exploitant devraites'gs® |'utilisation du FDM

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

(m) Les ® ®ments indicatifs sur | 0®tablissement
Doc 10000 de bniliyhAt Oata AnalydsaPnogramime (FDAP)
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RAC 061 PART OPS 1

IEM OPS1 Reévision:

IEM RAC 06 PART OPS1.B.040 (b)i Systeme de Gestion de la sécurité
do®v®nements dans | e cadre

Exempl e

Le tableau chprés donne des exemples d'événements pouvant étre enregistrés dans le cadre du FDM.
Ces exemples sont a développer en prenant en considération les limites spécifiques de l'exploitant et

de l'avion et ne sont pas exhaustifs.

Eveénement

Description

Décollage interrompu

Décollage interrompu a vitesse élevée

Assiette au décollage

Taux de rotation élevé au décollage
Assiette élevée au décollage

décollage

Vitesse au lever des roues

Vitesse au lever des roues au décollage élevée
Vitesse au lever des roues au décollage basse

Perte doba

ltitud

Perte doédaltitude en mont ®e init.i
Perte dbéaltitude en mont ®e initi

Montée initiale lente

Temps excessif pour atteindre 1000 ft

Vitesse de montée initiale

Vitesse de montée initiale élevéedessous 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 alessus de 1 000 ft AAL

Approche erdessous du plan

Approche en dessous du plan

Pente du glide

Trajectoire sous la pente du glide
Trajectoire atdessus de la pente du glide@@ssous de 600 ft AGL)

Puissance en approche

Faible puissance en approche

Vitesses en approche

Vitesses en approche ®l ev®e dans
Vitesses en approche élevée sous 500 ft AAL
Vitesses en approche élevée sous 50 ft AGL
Vitesses en approche faible dans

Vol et s

| 6att e

Sortie des volets tardive ~ | 06at
500 ft AAL)

Atterrissage avec un braquage volets insuffisant

D®cl anchement -dtriactorydesvolatse dobéaut o

Assiette

Assiette " elééatterrissage ®lI
Assiette " | bdbatterrissage faible

Inclinaison

Inclinaison excessive adessous de 100 ft AGL
Inclinaison excessive entre 100 ft AGL et 500 ft AAL
Inclinaison excessive adessus 500 ft AGL

Inclinaison excessive prés du sol{@essous de 20 ft AGL)
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IEM RAC 06 PART OPS1.B.040 (b) Systéme de Gestion de la sécurité

Parametres a enregistrer
Lorsque l'analyse de vol exige I'exploitation des paramétres de vol enregistrési, devraient étre
au moins ceux requis par le § OPS1.K.100.

IEM OPS 3.B.040 (e)i Systéeme de gestion de la sécurité : systeme de documents

sur la sécurité des vols
1. Introduction

1.1 Le pr®sent I EM donne des oraent &tsi eenxp |l un ah
syst me de documents sur | a s®curit® des vol s. [
des vols est un processus complet, et tout <chang
composent peut avoir une ineichce sur | 6ensemble du syst me. L e
mettent ~ |l a disposition des exploitants des |
doébexploitation. N®anmoi ns, | usage @agléepounkes de c¢
exploitants, puisqubéelles sont r®parties dans di
1.2 En outre, | es |l ignes directrices sur | 6 ®I at
| 6accent sur un seul aspect mpeladréaentationnvisuelle etlaon d e
typographi e, et portent rar ement sur | 6ensembl

déoexploitation soient coh®rents entre eux et qué
constructeurs et aux pripes relatifs aux facteurs humains. Il est également indispensable que les
dispositions intéressant les différents services ne se contredisent pas et soient appliquées de fagon
uniforme. Par conséquent, il faut adopter une démarche intégrée, dans ldepallecuments
déexploitation sont consi d®r ®s comme un syst me

1.3 Les lignes directrices du présent supplément portent sur les principaux aspects du processus
do®l aboration par |l es exploitants doéuwnuesly st me
| application de | 6ICPRRTIOPSL. ©ed lgneg dirgctricesusonRfén@éesdn6n
seulement sur des recherches scientifiques, mais également sur les meilleures pratiques actuelles de

| i ndustrie, et ellasncaecéoltdeani | unh® ogp®nde¢i ompert

2. Organisation

2.1 Le systeme de documents sur la sécurité des vols devrait étre organisé selon des critéres qui

facilitent | a recherche de | 0information n®cess:
di ff®rents document s dé&ne, aipsi qoe la gedtion denla diffosiorped dedant | €
r®vi sion des documents dobéexploitation. 'l y devi
trait®s afin dé®viter quodils ne soient utilis®es

2.2 Les renseignements contenusddie systéeme de documents sur la sécurité des vols devraient étre
regroupés en fonction de leur importance et de leur usage, comme suit :

a) renseignements dbéburgence cr i ti g udesponibiptéa r exe.
immédiate peutcompromette | a s®curit® de | 6exploitation ;
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b) renseignements urgents, par exemple renseignements dontdéspambilité a bref délai peut
avoir une incidence sur | e niveau de s®curit® de

C) renseignemem;ts débusage fr ®q

d) renseignements de r ®f ®rence, par exemple re
correspondent pas aux d®finitions de | 6alin®a b)

e) renseignements qui peuvent étre groupés en fonction de la phase de vol pendant lasple ils

utilisés.

2.3 Les renseignements doéurgence <critique devr a
des vols et étre facilement repérables.

2.4 Les renseignements dobéurgence critique, |l es
fréquent devraient étre présentés sur des cartes et des guides de consultation rapide.

3. Validation

Le syst me de documents sur |l a s®curit® des vol
dans des conditions réalistes. La validation demra por t er sur | es aspects ¢
| 6i nf or mati on, afin doében v®rifier | 6efficacit®.

Le processus de validation devrait également porter sur les interactions entre tous les groupes qui
peuvent intervenir auol.cours de | dexploitation dBo

4. Conception

4.1 La terminologie utilisée dans le systéme de documents sur la sécurité des vols devrait étre
uni f or me, et l es objets et actions habituels dev

4. 2 Les document igntadpeendrel uo lexiqaetdés termeglee siglesa accompagnés

de | eur d®f inition courante. Le |l exique devrait
déavoir acc s ° |l a terminologie | a pl wogntsr ®c ent ¢
figurant dans le systéme de documents devraient étre définis.

4.3 Les documents de tous les types composant le systéme de documents sur la sécurité des vols
devraient avoir une présentation uniforme, notamment en ce qui concerne le style nlalagrejiles

graphiques et |l es symbol es ai nsi gue |l a pr ®se
®gal ement © | 6empl acement des di ff® rents types ¢
des codes.

4.4 Le systéme de documents sarsécurité des vols devrait comprendre un index principal qui
per met de retrouver rapidement | d&6information fig

Noted L6i ndex principal doit figurer au d®but de c
de trois niveaux. Les pages contenant de | 6info
doivent °tre munies dbéonglets pour acc s rapide.
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4.5 Le systeme de documents sur la sécurité des vols devrait étre conforme aux exigences du systéme
qualittae | 6expl oitant, |l e cas ®ch®ant

5. Mise en place

Les exploitants devraient surveiller la mise en place du systéeme de documents sur la sécurité des vols,
pour veiller ° ce que |l es documents soieest wutil
particularit®s du milieu dbéexploitation et dbun
profitable pour le personnel. Le mécanisme de surveillance devrait comprendre un systeme formel de
r®t roaction per mett ann td 6aaup ppoerrtseorn nseal cdobnetxrpil bouittiact ni

6. Amendement

6.1 Les exploitants devraient mettre en place ur

di ffusion et de |l a r®vision de | 6information polt
toutes |l es sources pertinentes pour | e type dbex
soit Iimitative) | 6£tat de | 6exploitant, | 6 £t at
et | es fournisseurs doé®qui pement

Note.&d Les constructeurs fournissent pour  Gutilisa

décrivent surtout le fonctionnement des systémes de bord et les procédures dans certaines conditions,
qui ne correspondent pas toujours aux besoins des exploitants-cCdavraient veiller a ce que
cette information réponde a leurs besoins particuliers et a ceux des autorités.locales

6.2 Les exploitants devraient mettre en place U
| 6i nf or mati on pgonements décaulant derchahgengentsr éenanane de leurs activités,
notamment :

a) changements r®sultant de | éinstallation de no
b) changements apport®s par suite de | 6exp®rienc
c) changements apport®s aux politiques et proc®d
d) changements apport®s au certificat de | dexpl o
e) changements visant ° maintenir | 6uniformit® d

Note.d Les expl oitants teprincipes,des politiguésaetsles procéduresqelatfs
“ la coordination de | 6®qu.i page sont adapt ®s

6.3 Le systeme de documents sur la sécurité des vols devrait étre révisé :
a) r®guli rement (au moins une fois | 6an) ;

b) aprés ds événements importants (fusion, acquisition, croissance rapide, réduction des effectifs,
etc.) ;

c) aprées des changements technologiques (introduction de nouveaux équipements) ;
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d) aprés une modification des reglements de sécurité.

6.4 Les exploitantslevraient se doter de méthodes pour diffuser les renseignements nouveaux. Les
m®t hodes devraient °tre modul ®es en fonction de

Note.d £t ant donn® que des changements fr®quents r®
ou modi fi ®es, i est souhaitable doapporter | €
documents sur la sécurité des vols.

6.5 Les renseignements nouveaux devraient étre examinés et validés compte tenu de leurs effets sur
| 6ensembl e dumestssariasédoeité des vold.o c u

6.6 La méthode de diffusion des renseignements nouveaux devrait étre complétée par un systéme de

Sui vi pour sbdbassurer que | e personnel doexpl oit
systeme de suivi devraitomprendre une procédure permettant de vérifier que le personnel
déexploitation a re-u |l es derni res mises ~ jour

6.7 Les grandes lignes des révisions et amendements aux documents devraient étre décrites afin de
permettre de faire un suivi de toutes lezdifications qui y ont été apportées.

IEM RAC 06 PART OPS1.B.065.Transport d'armes et munitions de guerre
(@) Il n'existe aucune définition internationalement reconnue des armes et munitions de guerre.
Certains Etats peuvent les avoir définies pour Ibas®ins particuliers ou pour des raisons nationales.

(b) Il devrait étre de la responsabilité de I'exploitant de vérifier, avec les Etats concernés si une arme
ou des munitions particuliéres sont considérées comme arme ou munitions de guerre. Dans ce
conexte, les Etats qui peuvent étre 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
I'envoi, ainsi que I'Etat de I'exploitant.

(c) Lorsque des ares ou munitions de guerre sont également des marchandises dangereuses en tant
gue telles (par exemple des torpilles, des bombes, etc.) le chapitre R s'applique également. (voir
également I''EM RAC 06 PART OPS1.B.070).

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

(@) Il n'y a aucune définition reconnue internationalement des armes de sport. En général cela peut étre
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 leseaux de chasse, les arcs et autres articles similaires.

Une arme ancienne, qui a son époque a pu étre une arme ou munition de guerre, tel un mousquet, peut
étre considérée aujourd’hui comme une arme de sport.

(b) Une arme a feu est tout revolver, fusilmstolet qui tire un projectile.

(c) En l'absence de définition spécifique, dans le cadre de I'OPSL1 et afin de guider les exploitants, les
armes a feu suivantes sont généralement considérées comme des armes de sport :

(1) celles congues pour abattregibier, des oiseaux et autres animaux ;
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(2) celles utilisées pour tirer sur des cibles, des pigeons d'argile et en compétition, a condition que ces
armes ne soient pas celles utilisées habituellement par les forces militaires ;

(3) les armes a air comipré et a fléchettes, les pistolets de départ etc.

(d) Une arme a feu, qui n'est pas une arme ou munitions de guerre, devrait étre considérée comme
arme de sport dans le cadre du transport par air.

(e) D'autres procédures pour le transport d'armes desgaorent devoir étre considérées si l'avion ne
posséde pas de compartiment séparé ou 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
guefaire se peut, les armes devraient étre rangées afin de ne pas étre immédiatement accessibles aux
passagers (par exemple dans une boite fermée, dans un bagage enregistré placé sous d'autres bagages
ou sous un filet fixe). Si des procédures autres quescelleRAC 06 PART OPS1.B.070(b)(1) sont
appliquées, le commandant de bord devrait en étre averti en conséquence.

IEM RAC 06 PART OPS1.B.160.Sousaffréetement
(a) Le RAC 06 PART OPS1.B.160Locationi distingue deux types de location :

(1) la location entre I'exploitant et un exploitant du méme Etat ;
(2) et la location entre I'exploitant et un exploitant d'un Etat étranger.

(b) Dans le cas de scaffretement, le type de location sera déterminé par référence a l'avion qui
effectue eféctivement le vol. Par exemple, si lI'exploitant fait appel a un exploitant national -qui lui
méme sous affréte aupres d'un organisme autre qu'un exploitant national, on considere qu'il s'agit
d'une location entre I'exploitant et un exploitant d'un Etahgéna(cas (a)(2) alessus).
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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 I'encadrement d'un

détenteur d'un P.E.A.
(a) Répartition des responsabilités

La sécurité des opératios a®r i ennes i ncombe ~ | " exploitant
collaborant en harmonie a la réalisation d'un objectif commun. Ces deux organismes assument des
fonctions différentes, parfaitement définies mais complémentaires. Par essencddtexmspecte

les normes stipulées par la mise en place d'une structure d'encadrement compétente et éprouvée.
LOAutorit® de | daviation civile, ®vol uant dans
attendus des exploitants.

(b) Responsabilits de I'encadrement de I'exploitant

Les responsabilités en matiére d'encadrement devraient au minimum inclure les cing fonctions
principales suivantes :

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

(2) L'attribution des mponsabilités et des taches et la délivrance d'instructions aux personnels,
suffisantes pour la mise énu v deda politique de la compagnie et pour le respect des normes de
sécurité ;

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

(4) L'enregistement et l'analyse de tous les écarts par rapport aux normes de la compagnie et la mise
enl u v d'uae 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) Siege principal d'exploitation
Le terme « siége principal d'exploitation » signifie le lieu ou la direction administrative et les
directions financiéres, opérationnelles et techniques de I'exploitant sont situées.

IEM RAC 06 PART OPS1.C.005 (i} Responsables désignésCompétence

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

| 6Autorit® de | daviation civile qu'ils poss dent
§(b)a(fcidessous. Dans des cas particuliers, et exc
peut accepter une nomination qui ne remplit pas entierement les critéres mais, dans ce cas, le nominé

devrait étre en mesure de démontrer une exp&ienggue | 6 Autori t® de | 6davi

comme comparable ainsi que la capacité de remplir efficacement les fonctions associées au poste et a
la taille de l'exploitation.
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(b) Les responsables désignés devraient avoir ;

(1) Une expérience pratiget 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'OPSL1 et toute procédure et exigence associées,

(i) les spécifich i ons op®r ationnell es

(iii) les parties pertinentes du mahdé&xploitation du détenteur deXOC.

(3) Une connaissance des systemes qualité ;

d®t ent eur

(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 étre dans

I'industrie aéronautique a un poste adéquat.

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

approprée de membre d'équipage adaptée au typepldiation conduite en vertu deADC

conformément a ce qui suit :

(1) Si le AOC contient des avions certifiés pour un équipage minimal de 2 pilotedicence ATPL

ou une licence équivalente validée.

(2) Sile AOC est limité a des avions certifiés monopilotene licence CPL et, si approprié au type

d'exploitation, une qualification aux instruments.

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

(1) un diplébme d'ingénieurdapté, ou une formation technique dans la maintenance aéronautique avec
formation compl ®mentaire

acceptabl e

par |

signifie un dipléme en aéronautiqgue, mécanique, électricité, électronique, agianigqians d'autres

domaines relatifs a I'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 méthodestdtien.

(e) Formation et entrainement de I'équipage. Le responsable désigné ou son adjoint devrait étre un
instructeur de gqualification
avoir une connaissance approfondie du ephae formation et d'entrainement 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.

type

en acti

OAutori
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(g) Systéme de gestion de léacarité : Le Responsable Gestion de la sécurité devrait avoir les
compétences et qualifications suivantes :

1. une exp®rience © temps complet de | a s®curit
de | 6aviati on, d eélggalité duideogasticanaireeles dsgued de sésuBté;u r i t

2. une bonne connaissance des op®rations, des pr
3. de vastes connaissances techniques en aviation ;

4. une connaissance étendue des systémes de gestiansdeutité (SMS) et avoir achevé une
formation appropriée au SMS ;

5. une compr ®hension des principes et techniques
6. une expérience de la miselem vete/ ou de | a gestion dbéun SMS ;
7. | extp®desnqgeakifications dans | es enqu°tes s

facteurs humains ;
8. une exp®rience et des qualifications de | a co

9. des connaissances solides des cadres gint ai res de | 6daviati on, et
pratigues recommand®es de | 6 OACI (SARP) et des r

10. | 6aptitude ° ®tablir des relations ~ tous | e
11. | 6aptitude © °tre ferme dans ses conviction:
en installant une atmosph re ouverte et non pun

nécessaires pour communiquer directement av&irigeant responsable en qualité de conseiller et
de confident ;

12. de bonnes capacités de communication et des compétences interpersonnelles élevées, lui
per mettant ddassurer | a l i ai son avec tout e ul
d 6 or g as y comapris ceux qui viennent de milieux culturels différents ;

13. des connaissances en informatique et de bonn
(h) Systéme qualité

1. Léexploitant doit sbdbassurer que | e responsab
aux proc®dures de | 6exploitant qui couvre tous
assignées au Responsable Qualité.

2. L 6 e x ptlprévioit les mbyend pour que tout le personnel regoive suivant une planification
appropriée une information efficace relative a la qualité.

3. Les personnes responsables de | 6encadrement
formés sur :
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(A) une introduction au concept du systéme qualité ;
(B) I 6encadrement de | a qualit® ;
(C) Il e concept de | 6assurance qualit® ;
(D) les manuelles qualités ;
(E) Il es techniques doéaudit ;
( F) l es compt es rendus et | e dontsld systeene qualinr e gi ¢

fonctionnera dans la compagnie. Lorsque le responsable qualité qui gére le systéeme qualité "RAC 06
PART OPSL1" est chargé également de la gestion du systéme qualité RAC 08 PART 145, ce
responsable qualité devrait avoir des comp&enc s p®ci fi ques dans | e domair

(i) Sareté

Les compétences et qualifications du responsable chargé de la Sdreté devrait étre conformes aux
dispositions de la réglementation aéronauticpraorienneen vigueur en matiére de slreté.

IEM RAC 06 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 die ldadieéxploitation. Les deux
principaux domaines a respecter sont la compétence et la capacité individuelle a assumer ses
responsabilités.

(b) En ce qui concerne les compétences dans les différents domaines de responsabilité, il ne devrait y
avoir aucumr différence par rapport aux exigences applicables aux personnes n'occupant qu'un seul
poste.

(c) La capacité d'un individu a assumer seul ses responsabilités dépendra principalement de la taille de
I'exploitation. Quoi qu'il en soit, la complexité derdianisation ou de I'exploitation peut interdire, ou
limiter, les combinaisons de postes qui peuvent étre acceptables dans d'autres circonstances.

(d) Dans la plupart des cas, les responsabilités d'un responsable désigné n'incomberont qu'a un seul
individu. Cependant, dans le domaine des opérations au sol, il peut étre acceptable que ces

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

(e) Le but de I'OPS1.C.005 n'est ni de prescrire une qualeo hiérarchie organisationnelle
spécifigue au sein de l'organisation de I'exploitant, ni d'empécher une Autorité d'exiger une certaine
hiérarchie avant d'étre convaincue que I'organisation de I'encadrement est convenable.

IEM RAC 06 PART OPS1.C.005 (j) ¢ (k) - Embauche de personnel
Pour établir la taille de I'exploitation, le personnel administratif, qui n'est pas directement impliqué
dans les opérations ou l'entretien, devrait étre exclu.
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IEM RAC 06 PART OPS1.C.015.(b) - Détail du manuel de spécificdons de

maintenance de I'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 sewgitance.

(b) Tout changement de type d'avion ou de l'organisme d'entretié&h peut nécessiter le dép6t d'un

amendement au manuel de spécifications de I'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 croisiere monomoteur approuvée

La distancie de déroutemdraisée sir la vitesse de croisiere monomoteur approuvée peut tenir compte

de la variation de la vitesse propre.

IEM RAC 06 PART OPS1.D.005- Contréle de I'exploitation

(a) Le contrdle de I'exploitation signifie la pratique par I'exploitant, dans l'intérét de la sécurité, de la
responsabilité pour le déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement d'un vol. Ceci
n'implique pas I'exigence de dispatchers déteatede licences ni d'un systéme de surveillance actif

pendant la totalité du vol.

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

incluses dans le manuel d'exploitation et devraient couvrir au moies 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 | " exploitant empl oi e des ag enunesnéthodeadlexerciaggu e s
de l'autorité opérationnelle telle que définie dans § OPS1.D.005, la formation de ces personnels
devrait étre basée sur les éléments pertinents du Document OACI 7192 D3. Cette formation devrait
étre décrite dans la partie Ddumanu d' exp!l oi t ati on.
agents techniques d'exploitation détenteurs de licences ou un systéme de surveillance actif pendant la

totalité du vol.

Ceci

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

(a) A 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 poinitgasits :
(1) Ldébarmement et | e d®sar mement

(2) LoOébutilisation de | 6®cl airage

des

de

cabi

toboggans

ne

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

(4) L O ac tendreen cas de tutbuleaces;

(5) Et | es actions ° entreprendre en

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

contenir au minimum les points suivants :

cas

néi mpliq

déur gen
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SUJET Avant En vol Avant Apres
décollage atterrissage atterrissage

1. Briefing de I'équipage de cabine par le chef X
cabine avant le début d'un vol ou d'une série de |
2. Contréle des équipements de sécu
conformément aux politiques gbrocédures d¢ X
I'exploitant
3. Controle de slreté conformément au chapitre X X
4. Surveillance de I'embarquement et X X
débarquement des passagers
5. Rangement de sécurité de la cabine passd X X X
(ceintures, fret, bagage cabine, etc.)
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. Compterendu « cabine préte » a l'équipage X Si besoin X
conduite
10. Eclairage cabine X Si besoin X
11. Equipage de cabine a son poste pour les ph X X
de décollage et d'atterrissage
12. Surveillance de la cabine passagers X X X X
13. Prévention et détection du feu dans la cabin
compris la zone comisiargo) les zones de rept X X X X
équipage, lestoilettes et les offices et le
instructions pour les actions a exécuter.
14. Actions en cas de turbulence ou d'incidents
vol (panne de pressurisation, urgence médig X
etc.)
15. Désarmement des toboggans X
16. Compterendu de toutdéfaut et/ou mise hor|

. e o X X X X
service d'un équipement et/ou de tout incident

(c) Les phases de vol critiqgues sont le décollage, I'approche finale, I'atterrissage y compris le roulage
sur la piste ainsi que toute autre phase de vol a la discrétion du commandant de bord.

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

Lorsque la coordination avec I'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 uterisation 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 candexmoitant devrait
prendre en compte ce qui suit :

(@) Un aérodrome adéquat est un aérodrome que l'exploitant considére comme satisfaisant compte
tenu des exigences applicables en matiére de performances et des caractéristiques de la piste. On
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devrat de plus vérifier qu'a I'neure d'utilisation prévue, I'aérodrome sera ouvert et pourvu des moyens
et équipements nécessaires, tels que service de la circulation aérienne, éclairage suffisant, systémes de
communication, bulletins météorologiques, aides @alvigation et services de secours.

(b) Pour un aérodrome de dégagement EDTO, les points additionnels suivants devraient étre
considéres :

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

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

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

décollage a moindre bruit (NADP- Noise Abatement Departure Procédure)
Le 8 OPS 1 D.045 ne traite que du profil vertical de la procédure de départ. Linineajabérale doit
se conformer a (itinéraire normalisé de départ aux instruments (SID)

« Profil de montée » signifie la trajectoire verticale de la procédure de décodage a moindre bruit
( NADP) telle qu'elle r ®sul tpeissahee du moteartamdioratiahu pl o
rentrée des becs / (volets).

¢ S®quence d'actions €& signifie | dordre dans | eo

Exemple : par un type d'avion donné, lors de I'établissement de la procédure NADBeadigtance,

I'exploitant devrait choisir, soit de réduire d'abord la puissance et ensuite d'accélérer, soit d'accélérer
débabord puis dbébattendre que | es becs [/ volets s
méthodes constituent deux séquend'actions différentes au sens du présent IEM.

Pour un type dbébavion, chacun des deux profils de

- une séquence d'actions (une pour la procédure NADP a proximité de I'aérodrome, une pour la
procédure NADP a grande distance)

- deux altitudes AAL (hauteurs) :

1 [l'attitude de la premiére action du pilote (généralement une réduction de la puissance,
avec ou sans accélération). Cette altitude ne devrait pas étre inférieure & 800 ft AAL.

T I'daltitude de | adééollage adneindie druitpCettecalkitdde nee d e
devrait normalement pas étre supérieure a 3000 A AAL

Ces deux altitudes peuvent °tre sp®cifiques 7~ ul
gui per met N | " ®qui pager deeréductiora degla puisshngea éttoil t u d e
déacc®l ®r ati on.

Si | 6avion n'est pas ®qui p® de FMS ou si l e FMS
devraient étre définies et utilisées pour chacune des deux procédures NADP.
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IEM RAC 06 PART OPS1.D.®60- 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 accordsaggide navigation aérienne, sont
couverts (selon le type de spécifications de performance de navigation) par la documentation suivante:

(a) MNPSI Doc. O.A.C.I. 7030
(b) Informations et procédures associées RNIFdc. O.A.C.1. 9613.

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

IEM RAC 06 PART OPS1.D.070-£1 ®ment s rel atifs ~ | 6expl
turbomachines sur des routes situ®es ~ pl
dégagement en route, y compris les vols a temgs déroutement prolongé

(EDTO)

1. Introduction

1.1 Le présent IEM a pour objet de donner des orientations sur les dispositions générales du 8§
OPS1.D.070duRAC0O6P ART OPS 1, concernant |l es vols doboavi

situ®es " plus de 60 mi nut ededégagemeatmpreutedyeompris| | u s
les vols a temps de déroutement prolongé. Ces orientations aident a établir un seuil de temps et a
approuver un temps de d®routement maxi mal pour

dispositions du § OPS1.0%0 du RAC 06 PART OPS 1, sont divisées en :

a) dispositions de base applicables a tous les avions qui effectuent des vols sur des routes situées a
plus de 60 minutes dbéun a®rodrome de d®gagement

b) dispositions applicables aux vols surdesut es 0% | e seuil de temps es
de d®rout ement maxi mal , approuv® par | 6 £t at de
combinaison exploitant/type dbdavi on. Cet I EM ¢

réalise le niveau de sécurité nécessaire prévu.

1.2 Comme le seuil de temps, le temps de déroutement maximal correspond a une distance entre un
point Ssur une route et un a®rodrome de d®gageme

civile accorderame approbation. Lors de | 6dapprobation d
exploitant, |l 6Autori t® de | 6daviation civile doi
franchir, compte tenu de toute limitation liée a son certificat de type, maisau de | 6exp ®r i ¢
| 6expl oitant dans | 6utilisation de types dobdéavi on

1.3 Le texte qui suit est structuré de maniére a présenter les éléments indicatifs qui concernent tous les
vols sur des rout es snatrod®mesde dégggdmerd endoate eéff€ctudapan ut e ¢
des avions a turbomachines (section 2), puis les éléments concernant les vols a temps de déroutement
prolongé (section 3). La section sur les EDTO estreBene divisée en éléments sur les dispositions
généales (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 matetirs cel | e qui sbapplique a
plus de deux moteurs sont structurées exactement de la méme maniére. Il y a lieu de noter que ces
sections peuvent sembler similaires et donc répétitives, mais les exigences différent selon le type
débaviee. r@portera aux sections 2, A 3.1 et 3.2
plus de deux moteurs ou de deux moteurs.
2. Vol s dbdéavions turbomachines sur des routes:c
dégagement en route
2.1 Gééralités
2.1.1 Toutes |l es dispositions relatives aux Vvol
de 60 minutes dbébun a®rodrome de d®gagement en r
déroutement prolongé (EDTO). La FigurelDestune r epr ®sentati on g®n®r i gl
vols sur des routes situ®es plus de 60 minute
EDTO.
Destance de Temps de
déroutement Sewd de temps déroutement
{en temps) 60 minutes p. ex. 60, 75, 90 cu 180 minutes) maximal
[ v — -
1 Vois & plus de 60 minutes _:':;:.
v . .
Valeur fixe Etadli Approuvé
par Exat par I'Etat
(propre au p 3
type d' avion) l'exploitant et
au type d'avion)
Figure D-1. Représentation graphique générique de M'exploitation EDTO
2.1.2 Dans | O6application des dFRARTpQPS I,telatvessuxd u A
avions a turbomachines, il y a lieu de comprendre que :
a) par ¢ proc®dures de contrtle dbéexploitation
responsabilit® |i ®e | 6entrepri se, l a poursuite

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

vol s. Cette indication noéimplique pas dobéexigen
déexploitation titul aires ddesvbls;cence ou un syst
c) par ¢ proc®dures dobéexploitation e, on ent enc
®t ablies dans |l e ou |l es manuels pertinents pour

et de régulation des vols ; elles devraieomprendre au moins une description des responsabilités
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| i ®es - | 6entrepri se, |l a poursuite et |l a cessa;
m®t hode de contrlle et de supervision de | dexpl o

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

déoexploitation en ce qui a trait aux vols vis®s
2.1.3 11 ndbest pas obligatoire que | es dewd ons

mi nut es déun a®r odr ome de d®gagement en rout e
particuli re de | 6Aut orit® del 6daviati on civil e,

déroutement prolongé.
2.2 Conditions a utiliser pour convertir kesnps de déroutement en distances

2.2.1 Aux fins des présents €léments indicatifs, une « vitesse avec un moteur hors de fonctionnement
(OEIl) approuvée » ou une « vitesse tous moteurs en fonctionnement (AEO) approuvée » est une
vitesse quelconquequises ue dans | e domaine de vol certifi®

2.2.2 Détermination de la distance correspondant a 60 midiutegons a deux turbomachines

2.2.2.1 Pour d®terminer si un point sur la rout
dégagement eroru t e , | 6expl oitant devrait choisir une vi
du point o% | e d®routement commence jusquobau poi
et en air cal me, c-@ MAoeledaléuidedistanses, orepedt tanir Eomgteude & D

descente progressive.

T=0 T + 60 minutes

Début du déroutement

S &
\ 4

Distance 60 minutes

Figure D-2. Distance 60 minutes — Avions a deux turbomachines

2.2.3 Détermination de la distance correspondant & 60 midutesions equipés de plus de deux
turbomachines

2.2.3.1 Pour d®terminer si un poi ntaéredomedea r out
d®gagement en rout e, | 6exploitant devrait choisi
du point o0o% commence | e d®routement jusqubdau poli

et en air cal megued8mme | 6illustre | a Fi
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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
RAC06-PART OPS 1 et des A 7, 8 et 9 d®ARTORJIpendi ce
concernant notamment la qualificatidne r out e, |l a pr®paration des vo
EDTO et les criteres relatifs aux déroutements, soient respectées.

2.4 Exigences relatives “ la r®gulation des vol s

2.4.1 Dans | dapplicati @OPSADHD70du RAR 66PART OBSN1set g ®n ®r
du A 5 de | 6appendi ce aBRARTI ORFS 10da@rhantda régulftiondles RAC
vol s, il convient dbébapporter une attention part
fois qudawmve ol pBleudrde 60 minutes dodédun a®rodrom
des systemes 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) désiger des aérodromes de dégagement en route ;

T=0 T + 60 minutes
Début du déroutement
S Sl
P o
- >
Distance 60 minutes

Figure D-3. Distance 60 minutes — Avions équipés de plus de deux turbomachines

b) wveiller ™ ce que, avant | e d®part, | 0®qui pag:
sur les aérodromes de dégagement en route désignés, notamment sur leur état opérationnel et les

conditions météorologiques, et, pendant le vol, méttrel a di spositi on de | 6®qu
moyens doébobtenir |l es renseignements m®t ®or ol ogi g

c) m®t hodes pour permettre des communications
op®rationnel de | 6exploitant ;

dveiler © ce que | 6exploitant di spose ddébun moyen
prévue, y compris les aérodromes de dégagement en route désignés, et a ce que des procédures soient
en place pour que | 6®qui p augten gdigeucnaine d la sécwité duoi t a
vol ;
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e) veiller & ce que la route prévue ne soit pas situéekea © du seui | de temps ®I
moins que | dexploitant nbéait re-u une approbatio

f) état de fonctionnement des ®mes avant le vol, y compris état des éléments figurant sur la liste
mi ni male dé®qui pement s ;

g) installations et moyens de communication et de navigation ;
h) besoins en carburant ;

i) disponibilité de renseignements pertinents concernant les perfoesi@our le ou les aérodromes
de dégagement en route désignés.

2.4.2 De plus, pour un vol effectué par un avion a deux turbomachines, il est obligatoire que, avant le
départ du vol et pendant le vol, les conditions météorologiques aux aérodromes aeneégam

rout e d®si gn®s seront , " | 6heur e doutilisati o
op®rationnels d6éa®rodrome applicabl es.

2.5 Aérodromes de dégagement en route

2.5.1 Des a®rodromes vers | esqguel suterhedtad@iemt n e f p ¢
n®cessaire en rout e, qui of frent |l es services e
mati re de performances peuvent °tre respect ®es
de besoin, doivent étre désigngs u r chaque vol sur une route sit

aérodrome de dégagement en route.

Note.d Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aérodromes de dégagement
en route.

3. Exigences relatives aux vols a temps deutérnent prolongé (EDTO)

3.1 Concept de base

3.1.1 En plus des dispositions de | a section 2,
| 6expl oitation dbébavions ®qui p®s de deux turbom
déroutementjusgd © un a®r odrome de d®gagement en route
de | 6exploitant (vols " temps de d®routement pro
3.1.2 Syst mes significatifs pour | dexploitation

3.1.2.1 Les syst mes si gmpeufentétetleisystemep® prapulsiordde x p | o i

| 6avion et tout autre syst me de | 6avion dont u
particulier " |l a s®curit® doéun vol EDTO, ou doi
pourlasécurittdea poursuite du vol et celle de | 6atterrtr
3.1.2.2 Pl usi eurs des syst mes de | 6avion qui
déroutement non prolongé devront peut r e f aire | 6obj et duen que le o u v e |
ni veau de redondance ou |l a fiabilit® suffiront |

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

systemes signf i cati fs pour | 6exploitation EDTO ®vent ue
manuel de v ol de |l avi on directement ou par
op®rationnell e, habituell ement 1B8ivileni nutes, sp®ci

3.1.2.4 L6®valuation du risque de s®curit® sp®ci
des vols sur des routes 0% la |imite de temps a
EDTO est dépassée, évaluation qui @évpe par les dispositions du § D.070 (c) du RAG GBART

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

le Manuel de gestion de la sécurité (Doc 9859). Les dangers devraient étre déterminéssjeetede

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

l a pire des situations pr®visibles. € propos de
comprendre que :

a) par « capasts de | dexpl oitant e, on entend | 0exp®tr
| 6expl oitant, son dossi er de conformit®, | es p
générale, qui :

1) suffit pour appuyer des vols sur des routes ou ladide temps applicable a un systéme significatif
pour | dexploitation EDTO est d®pass®e ;

2) met en ®vidence | a capacit® de | 6exploitant
et
3) donne © croire que | antsqui pantonécessairas au SBdces etldilas p a |

fiabilité des vols a temps de déroutement prolongé sont efficaces pour ces vols ;
b) par ¢ fiabilit® g®n®rale de | 6avion €&, on ent

1) fiabilité par rapport & des normes chiffrées, compte tenu du nombre tdarsnales systémes
significatifs pour | 0exploitation EDTO et de t ol
route 0% |l a |Iimte de temps applicable ™ un sys
est dépassée ; et

2)donnée pertinentes de | 6avionneur et donn®es du
comme base pour d®terminer la fiabilit® g®n®r al
| 6expl oitation EDTO ;

c) par « fiabilité de chaque systéeme visé par une limite de temps », on entend fiabilité par rapport a
des normes chiffr®es de conception, dbessai et (
significatif pour | 6aeuxgpul eoli tsabta popnl iEqDUTeO upnaer tliicnuiltiee

d) par c rensei gnements pertinents provenant d
caract®ristiques techniques de I édavion ainsi qu e
par | avitohmes®esetcomme base pour d®ter miner | a
syst mes significatifs pour | 6exploitation EDTO
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e) par ¢ mesures dbéatt®nuation sp®cifiques ¢, o]
gestion du risque decs&ur i t ®, sur lesquelles | e constructeur
déun niveau de s®curit® ®quivalent. Ces mesures
1) | 6expertise techniqgue (p. ex. donne&plgtant ®1 ®me r

une approbation [ ui per mettant déeffectuer d
applicable au syst me significatif pour | 6expl oi

2) une évaluation des dangers pertinents, de leur probabilité et de la desviténséquences qui
peuvent nuire a la sécurité du vol sur une route qui ne respecte pas la limite de temps applicable a un
syst me significatif pour | 6exploitation EDTO pas

3.1.3 Seuil de temps

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

D.0O70duRACO6PART OPS 1, nbest pas une | imite doéoexpl «
jusqud”™ un a®rodrome de d®gagement en route, ten
commeseuil EDTO, atdela duquel il faut apporter une attention particuliere aux possibilités de

| avi on ai nsi quaodr- | 6exp®rience op®rationnell e

approbation EDTO.
3.1.4 Temps de déroutement maximal

3.1.4.1 Il y dieu de comprendre que le temps de déroutement maximal approuvé conformément aux §
| 6Autorit® de | 6avi at i onPART OPB I,devri@tt&it cobpteddéela du R
limite de temps la plus contraignante applicable aux systémes significatifs pbub e x pl oi t at i on

|l e cas ®ch®ant, i mite qui est indiqu®e dans | e
pour | e type dbéavion particulier et | 6exp®rienc
EDTO, le cas échéant,avkce t ype dbdavion consi d®r ®, ou, S i el
autre type ou mod | e dbéavion.

3.2 Exploitation EDTO déavions ®qui p®s de plus
3.2.1 Généralités
3.2 Exploitation EDTO do6aomachines ®qui p®s de pl us d

3.2.1.1 En plus des dispositions des sections 2 et 3.1, les dispositions de la présente section
sbappliquent en particulier aux aviong) ®qui p®s d
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Distance de Temps de
déroutement Sewil de temps déroutemnent
[en temps 60 minutes p. ex 120, 180 minutes) maxima
L
| Vol & piuss de 60 minutes ' _“":_'_:rf
E * Confrdle OF3 e mgulation :::.-:-_:
des wols —_— e
| *Froc#dures OFS i.ﬁ.ppl‘ﬂbﬂlm EDTO ___'_j:-.p
i ':h:::';xsaz'-:u'cm:: i .--""_-F---F
e Mo— * Approbafion EDTO
» Eysiémes importanis EOTO
» Carburant essentiel EDTO
———
v v v
Waleur fiue Etabli Approuwé
par [Eta par lEAat
|propre au |propre a3
type d’aian) exploitant et
au type d'avion)
Figure 4. Représentation graphique générigue de I'exploitation EDTO
d'avions équipés de plus de denx moteurs
3.2.2 Principes de la planification des vols et déroutements
3.2.2.1 Lorsquodils planifient ou ex®cutent wun v
pilote commandant de bord devraient veiller a ce qui suit :
a) tenir d¥ment compte de | a | i detcanmumicationsretdee d 6 ®
navigati on, de | 6approvisionnement en carburant
route et des performances de | 6avion ;
b) en cas déarr°t dbéun seul moteur , | evopaul ot e ¢«
del” de | 6a®r odrome de d®gagement en route | e g

faire en sécurité. Dans sa décision, il devrait prendre en considération tous les facteurs pertinents ; et

c) en cas de défaillance simple ou mutipl d 6un ou de syst mes signifi

EDTO (sauf wune panne de moteur), | 6a®ronef peut
en route | e plus proche disponible 0% i lsotpeut ef
d®t er mi n® gqgubaucune d®gradation notable de | a s
vol planifié.

3.2.2.2 Carburant critigue EDTO

3.2.2.2.1 Un avion équipé de plus de deux moteurs qui effectue un vol EDTO devrait emporter assez
deca bur ant pour vol er jusqud” un a®rodrome de ¢
dispositions de la section 3.2. Ce carburant critique EDTO correspond au carburant supplémentaire

qui peut étre nécessaire pour respecter les dispositions du RA®ART OPS 1, § OPS1.D.080

(©)(3).
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3.2.2.2.2 1l conviendrait de tenir compte des €léments suivants, en utilisant la masse prévue de
| 6avi on, dans | a d®termination du carburant crit

a) carburant en quant aun@&érxnormefde dégagement gm ocoute, commptd e r
tenu de la possibilité que se produise, au point le plus critique de la route, une panne moteur combinée
a une dépressurisation ou une dépressurisation seulement, si cette éventualité est plus contraignante ;

1) la vitesse retenue pour le vol de déroutemeri-@c.en cas de dépressurisation, combinée ou non a
une panne moteur) peut différer de la vitesse AEO approuvée utilisée pour déterminer le seuil EDTO
et la distance de déroutement maximale (voir lace&i2.8) ;

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 | dattent e, d
| 6a®r odrome de d®gagement en route ;

e) carburant pour tenir compte dbébune d®t ®riorat
en croisiére ; et

flcarburant pour tenir compte de | 6utilisation du

Note.d 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 factauivants pour déterminer si un atterrissage a un aérodrome
donné est la marche a suivre la plus appropriée :

a) configuration, masse et ®tat des syst mes de

b) vent et conditions m®t ®éroutementgadltitydes miningales en o ut e
route et consommation de carburant jusqud”™ | 6a®r

c) pistes disponibles, état de surface des pistes, conditions météorologiques et vent et terrain a

proximit® de | 6a®r mate;ome de d®gagement en

d) approches aux instruments et balisage dbéappr
de lutte contre | 6incendie (RFFS) ° | 6a®rodr ome
e) connaissances que | e pil ot etaéadraie fodrnisa@a®piloted r o me
par | dexploitant ;

f) moyens pour | e d®barqgquement et | 6h®ber gement

3.2.3 Seuil de temps

3.2.3.1 Lors de | 6®tablissement du seuil de t em
requis, il est n®cessaire pour | 6Autorit® de | 68
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a) que |l e certificat de navi gab-ddaida seuildeutempsy pe do
compte tenu des aspects relatifs a la conception et a la fiabilitésdéssynes de | é6avi on ;

b) les exigences spécifiques de la régulation des vols seront respectées ;

c) |l es n®cessaires proc®dures doéexploitation en
d) | 6exp®rience de | 6exploitant damns | é6utilisat:i
3.2.3.2 Pour déterminer si un point sur une route se trowceeall ~ du seui l EDTO |
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant
section 3.2.8.

3.2.4 Temps de déroutement maximal

3241lors de | dapprobation du temps de d®r outement

tenir compte des syst mes de | 6avion qui sont s
temps contraignante, le cas échéant, applicable a ce &petpi cul i er doéoexploitati
déavion particulier et | 6exp®rience op®rationnel
type dbéavion en question ou, si el l e est pertine
3.242Pour d®terminer | a distance de d®rout ement m
en route, | 6exploitant devrait wutiliser |l a vites

3.2.4.3 Le temps de d®r out ement maxépassellalimiepr ouv

de temps |l a plus contraignante applicable aux s\
gui est indi gu®e dans | e manuel de vol de | davi
habituellement 15 minutes, spééife par | 6 Autori t® de | daviation ci
3.2.5 Syst mes significatifs pour | 6exploitation
3.2.5.1 En plus des dispositions de |l a section :

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 situéedaeil © du seui | EDTO ®t abl i pal
civil e, | 6expl oitant devr ai't exami ner , auv moment
dessous, la liite de temps la plus contraignante applicable aux systémes significatifs pour

| 6expl oitation EDTO, | e cas ®c h®ant , ' i mi te qu
(directement ou par r ®f ®rence), et concernant ce

3.2.5.2.2 Lbéexploitant devrait veri fier gubdbaucu
correspondant a un temps de déroutement maximal qui dépasse la limite la plus contraignante

applicable aux syst mes signi i ddtuinfes mmao gre Id&e>
op®r ationnell e, habituell ement 15 minutes, sp®ci
3.2.5.2.3 Sans objet. On nbdbestime que | es consi

assujetti “ la lIlimite de temps applicable au sys
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de temps les plus contraignantes applicables gux 8 mes signi ficatifs pour
visées au § 3.3.5.2.2.

3.2.5.2.4 é& cette fin, | 6expl oitant devrait en
envi sager dbéajuster cette vVvitesse eegprévuéspoucldsi on d e
vols avec seuils de temps plus élevés (p. exiedd de 180 minutes), selon ce qui aura été déterminé

par | 0f£tat de | 0exploitant.

3.2.6 Aérodromes de dégagement en route

3.2.6.1 Les dispositions suivantes, qui concernent les aéraslralmedégagement en route,
sbappliquent en plus de celles qui sont vis®es

a) aux fins de la planification de route, les aérodromes de dégagement en route désignés qui
pourraient étre utilisés, en cas de besoin, doivent étre situésdistarece qui respecte le temps de
déroutement maximal a partir de la route ;

b) dans un vol “ temps de d®rout ement prol ong®,
applicable, il devrait toujours y avoir un aérodrome de dégagement en roeéte gie distance
respectant l e temps de d®rout ement ma x i mal app
pr®vue, seront ®gales ou sup®rieures aux mini mun
pour le vol.

Si | 6on d®t eurrnei nded ugtuiel,i s"atlidome pr ®v u e, | 6une quel
la s®curit® de | 6approche et de | 6atterrissag
m®t ®or ol ogi ques i nf®ieures aux mini mamwyadbéatte
suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de dégagement en route situé a une distance respectant le
temps de d®routement maxi mal approuv® pour | 6exrpy

Note.d Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aéroddémageiaent
en route.

3.2.7 Proc®dure doéapprobation op®rationnell e
3.2.7.1 Pour donner " | 6exploitant déun type db
temps de d®routement prolong®, | 6 Aldedtempstet®n de | 6
temps de d®routement ma x i ma l appropri ®s -et, en
dessus, veiller :

a) ~ accorder une approbation op®rationnell e sp@é
b) © <ce que Oledxepxlpo®@rtiaenntc eetdesoln dossier de conf ol
| 6expl oitant mette en place | es processus n®ces
temps de d®routement prolong® et tétreappliguuadec | d ® m:

succes a tous les vols de ce type ;



ﬁf@-’ . Page: 57de211
Agence Nationale RAC 061 PART OPS 1 Révision: 00
et de la Météorologie IEM OPS1 Date: 23/05/2017

Union des Comores

c) ° ce que |l es proc®dures de | 6exploitant soi el
|l 6avion et ° ce quobelles permettent desystamas nt eni
de | 6avion ;

d) ce que | e programme de | 6exploitant conce
| 6expl oitation propos®e ;

e) " ce que |l a documentation accompagnant | 6dauto
f)y "iteaqud®t ® d®Montr® (p. ex. l ors de | a certi
et se poser en s®curit® dans | es conditions dboex

1) a la limite de temps la plus contraignante applicae aux syst mes significa

EDTO, l e cas ®ch®ant , l'imite qui est indi gu®e d
r ®f ®r ence) pour | 0exploitation ° temps de d®rout
2) 7 toute autr e® cdoen dibtaivoinatgiuoen |coiAvuitloer ijtuge ®qui

navigabilité ou de performances.

3.2.8 Conditions a utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en vue de la
d®t ermi nati on de | 6 a-dletaedu gp@oef r alpdhii nqtu®r | £iutr u ®dee s a u
déroutement maximales

3.2.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse AEO approuvée est une vitesse
guelconque (lorsque tous les moteurs fonctionnent) qui se situe dans le domaine de vol certifié de
| 6avi on.

Note.d Voi r °© |l a section 3.2.5.2.2 |les consid®rati o

3.2.8.2 Dans une demande doéexploitation EDTO,

| 6aviation civile devrait appr ouwecalgulerjealShat | es
en air calme, le seuil de distance et la distance de déroutement maximale. La vitesse qui servira a
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 sited el ~ du seui l EDTO |
a®rodrome de d®gagement en rout e, |l 6exploitant
3.28.2). Ladistane est <calcul ®e du point 0% |l e d®rout emet
vol en croisi re jusqubau seui l de temps ®tabli

Figure D5.
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T=0 T + x minutes
. Début de deroutement :
>
< >
Distance correspondant au seuil EDTO

Figure D-5.  Seuil de distance — Avions équipés de plus de deux turbomachines

3.2.8.4 Détermination de la distance correspondant au temps de déroutement maximal

3.2.8.4.1 Pour d®terminer |l a distance correspon
a®rodrome de d®gagement en r outpeouvée (\DieX3RI8.4ett ant
3.2.8.2). La distance est calcul ®e du point oY% |
v ol en croisi re pendant l e temps de d®r out emen
comme | O0ilIl&tre | a Figure

_ T+ temps de déroutement

T =0 maximal accordé

i a 'opérateur

i Début du déroutement ’

>< >

« >

' Distance de déroutement maximale '

Figure D-6. Distance de déroutement maximale —
Avions équipés de plus de deux turbomachines
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3.2.9 Exigences en mati re de certification de r
prolongé atdela du seuil de temps

3.2.9.1 Sans objet. 1 néy a pas doOoexigence sup
pour | dexploitation EDTO pour |l es avions ®qui p®s
3.2.10 Maintien de | 6approbation op®rationnell e

3.2.10.1 Pour préserver leveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les avions qui ont recu
| 6approbation dbéeffectuer des vols sur des rout e
temps établi, il est nécessaire que :

a) les exigences spécifiques enigrat de régulation des vols soient respectées ;
b) | es proc®dures doéexploitation en vol appropri
c) I 6Autorit® de | 6aviation civile ait accord® u

3.2.11 Modifications de navigabilité et exigees relatives au programme de maintenance 3.2.11.1
Sans objet. 1 noy a pas débexigence EDTO supp
maintenance concernant les avions équipés de plus de deux moteurs.

3.2.12 Exemples

3.2.12.1 Lorgtddoua®sabliisdeméemps appropri ® et

approuv® pour | 6exploitant dobébun type dbébavion pa
compte entre autres de ce qui su®rti encceerdd fli &ceaxt
et de | 6®qui page de conduite en -delduseuldetedhse xpl oi
de 60 minutes, maturit® du syst me de r®gul ati or
avec le centre de contrélp®r at i onnel de | 6exploitant (ACARS, S
des proc®dures doéexploitation normalis®es de | 6c¢
| 6®qui page de conduit e, mat ur i t ®itadtet dsprogramnmae de ¢
de formation de | 6®quipage et fiabilit® du syst
bas®s sur ces consi d®rations, proviennent dobéexi g
a) £tat A Sur | a ibtasret dets dceagp amgo g Wisb idlei tl e xdpd
de plus de deux moteur s, | 6 £t at A a fix® | e sel
déroutement maximal de 240 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour

utli ser une route situ®e ~ plus de 180 minutes dE¢
AEO, en | SA et air cal me) , veill er " ce que | a

aérodrome de dégagement en route et répondre aux exigerchapultre 4, § 4.7.1 a 4.7.2.4.

Si ce m°me exploitant pr®voit doéutiliser une ro
de | 6aviation cidessugdah80| hewmempbE pour Il e Vv
dégagement en route, | nba pas besoin déapprobation suppl ®n

mais doit seulement se conformer aux exigences du § OPS 1.D.065 du RAZTAGT OPS 1, sile
vol se d®roule ™ plus de 60 minutes dbéun a®rodr c
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b)) at B : LOAutorit® de | daviation civile est e
avions équipés de plus de deux moteurs qui peuvent effectuer des vols EDTO et qui souhaite étendre

ses activit®s. Léexpl oi t a difier sor A®E ennviieale faire prendree ma n d e
en compte son nouveau type doéavion et de | 6util]
routes sont situ®es 7 plus de 60 minutes dbéun

| 6®t abli ssemelnt deduemps et | 6approbation dobéun t
donné:

1) que | 6exploitant ndéa pas doexp®rience des r ol
2) | e nouveau type dbéavion ;

3) l e manque doéexp®rience deégulatton de® volg/eogtndle de et d
| 6expl oitation dans |l a planification et | e dispa
4) |l es nouvelles proc®dures dobéexploitation =~ ®t s

L6Autorit® de | 6aviation civile espdsdépassenul2d | e s ¢
minutes et approuve un temps de déroutement maximal de 180 minutes.

Apr s que | 6exploitant a accumul ® de | 6exp®rie
| 6aviation <civile pourra modi f ieneent maxanal gteblisial de |
| 6origine.

3.3 EDTO dobéavions ~ 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

sbappliguent en parti cures(eoirFigara®). avi ons ~ deux t U
3.3.1.2 Les dispositions applicables aux vols E
des anciennes dispositions concernant | 6expl oit

turbomachines).
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Distance de Seuil de temps
déroutement (p- ex. 60 minutes) Temps de déroutement
(en temps) 60 minutes maximal
i * -
Vols a plus de 60 minutes :
Approbation EDTO )
+ Approbation EDTO '
* Programme de maintenance i
+ Systémes significatifs EDTO !
» Carburant critique EDTO .
* Contrdle OPS et régulation des vols '
* Procédures OPS :
* Formation H
: * Désigner aérodromes de dégagement et vérifier :
\ 4 conditions aux aérodromes de dégagement :
Valeur fixe au-dessus des minimums v
Etabli Approuvé
par I'Etat par I'Etat
(propre au (propre a
type d'avion) I'exploitant et
au type d'avion)

Figure D-7. Représentation graphique générique de I’exploitation EDTO
d’avions a deux turbomachines

3.3.2 Principesle la planification des vols et des déroutements

3.3.2.1 Lorsquodils planifient ou ex®cutent wun v
pilote commandant de bord devraient normalement veiller a ce qui suit :

a) tenir diment compte de latlie mi ni mal e do®qui pements, des inst
navigati on, de | 6approvisionnement en carburant
route ou des performances de | 6avion ;

b) en cas dbéarr “°t déseir mot eGa®r csedr amendde &®gasge
proche (en temps de vol) ou il peut effectuer un atterrissage en sécurité ;

c) en cas de d®faillance simple ou multiple dboé
EDTO (sauf une panne de moteur)p a ®r onef peut se rendre et se po
en route | e plus proche disponible 0% il peut ef
d®t ermi n® qudbdaucune d®gradati on notepodrsaivredee | a s
vol planifié.

3.3.2.2 Carburant critigue EDTO

3.3.2.2.1 Un avion bimoteur qui effectue un vol EDTO devrait emporter assez de carburant pour voler
jusqud” un a®rodrome de d®gagement en ond3dlt e choi



EE . Page: 62de211
Agence Nationale RAC 061 PART OPS 1 Révision: 00
et de la Météorologie IEM OPS1 Date: 23/05/2017

Union des Comores

du présent supplément. Ce « carburant critique EDTO » correspond au carburant supplémentaire qui
peut étre nécessaire pour respecter les dispositions § OPS1.D.080 (c)(3)).

3.3.2.2.2 Il conviendrait de tenir compte des éléments suivants, emnitilss masse prévue de
| 6avi on, dans | a d®termination du carburant crit

a) carburant en quantit® suffisante pour voler
tenu de la possibilité que se produise, au point le pltigu de la route, une panne moteur ou une
panne moteur combinée a une dépressurisation, si cette éventualité est plus contraignante ;

1) la vitesse retenue pour un déroutement tous moteurs en fonctionnersedt @n cas de
dépressurisation seulemeput différer de la vitesse OEI approuvée utilisée pour déterminer le seulil
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 fonctionneenteft.cas de

panne maur ou de panne moteur combinée a une dépressurisation) devrait étre 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¢) carburanpour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ;

d) carburant pour tenir compte de | dattent e, d
| 6a®r odrome de d®gagement en route ;

e) carburant pour tenir famantedde codsbnmaton db®arb®ant or at
en croisiére ; et

f) carburant pour tenir compte de | 6utilisation

Note.d Des orientations sur la planification du carburant critique EDTO figurent dans le Doc 9976
(Flight Planning and Fudllanagement Manual).

3.3.2.3 On peut tenir compte des facteurs suivants pour déterminer si un atterrissage a un aérodrome
donné est la marche a suivre la plus appropriée :

a) configuration, masse et ®tat des syst mes de

byvent et conditions m®t ®or ol ogi ques en route
route et consommation de carburant jusqud”™ | 6a®r

c) pistes disponibles, état de surface des pistes, conditions météorologiquest et terrain a

proximit® de | 6a®rodrome de d®gagement en route
d) approches aux instruments et balisage dbéappr
de lutte contre | 6incendie (SSLI) © | 6a®rodr ome
e)conna sances que | e pilote a de | d6a®rodrome et re

par | dexploitant ;
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f) moyens pour | e d®barquement et | 60h®ber gement
3.3.3 Seuil de temps

3.3.3.1 Lors de et@tpadpprapre eteafinaa mhainténir le sieeaui de sécurité
requis, il est nécessaire pour les Etats de vérifier :

a) que |l e certificat de navigabilit® du type dbé
qui ne respecte pas le seuiltéenps, compte tenu des aspects relatifs a la conception et a la fiabilité
des syst mes de | 6avion ;

b) que la fiabilité du systéeme de propulsion est telle que le risque de panne de deux moteurs résultant
de causes indépendantes est extrémement faible ;

C) que toutes les exigences spéciales en matiére de maintenance ont été respectées ;

d) que les exigences spécifiques de la régulation des vols seront respectées ;

€) que |l es n®cessaires proc®dures dobéexploitation
f) gue lkbddep®rdexnxl oi tant dans | 6utilisation de
satisfaisante.

3.3.3.2 Pour déterminer si un point sur une route se trowt eall ~ du seui l EDTO |

a®rodrome de d®gagement e n a wtasse eapprouvée draitpel aola t a n t
section 3.3.8.

3.3.4 Temps de déroutement maximal

3.3.4.1 Lors de | 6approbation du temps de d®rout
tenir compte de |l a capacit® EDOTIO6@eiromnfgqg®e sent
pour | 6expl oitation EDTO (p. e x. limite de t e
|l 6expl oitation consi d®r ®e) , pour un type doéoavi
| 6exploitant eEDE@ améec¢ Fre dgpeodé&avion en ques
| 6exp®rience avec un autre type ou mod |l e dbéavi o
3.3.4.2 Pour d®terminer | a distance de d®routem
en route, | 6explvidasse approuvée raitée a la sectiant3i3.B.i ser | a
3.3.4.3 Le temps de d®rout ement ma x i mal approu
capacit® EDTO certifi®e de | davion ni la | imite
significatf s pour | 6exploitation EDTO, i mite qui est
r®duite dbébune marge de s®curit® op®rationnell e,
| 6Autorit® de | 6aviation civile.

3.3.5 Syst mes xpgldtagioniEDTOc at i fs pour | 6e

3.3.5.1 En plus des dispositions de |l a section :
aux avions a deux turbomachines.
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3.3.5.1.1 La fiabilité du systéeme de propulsion de la combinaison-emateurs a certifier eselle

gue, aprés 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 doébapprobation.

3.3.5.2 Examen de limites demps

3.3.5.2.1 Pour tout vol sur une route situéedaeil © du seui | EDTO ®t abl i pal
civile, | 6expl oi tant examiner a, au momen+ ddéaut
dessous, |l a capacit ® laHirbté e temnpsria pius dor@raignahte appliéable i o n
aux syst mes significatifs pour | 6exploitation
manuel de v ol de l 6avi on (directement ou par

déoexponoitat

3.3.5.2.2 Loéexploitant devrait veri fier qguo- pa
déroutement maximal a la vitesse approuvée examinée au 8 3.3.8.2 ne dépasse pas la limite la plus
contraignante applicable aux systémes significgtife u r |l 6expl oitation EDTO,
ddéextinction i ncendi e de fret, r ®dui te ddébune m
mi nutes, sp®cifi®e par | 6Autorit® de | 6aviation
3.3.5.2.3 Loéexploitant d erte gueli pbint de®a routej le tempsg ded - pa

déroutement maximal a la vitesse de croisiere tous moteurs en fonctionnement, en conditions ISA et

en air calme, ne dépasse pas la limite de temps la plus contraignante applicable au systéme
doextincti ofnr eitncem®&d wi tdee dodune mar ge de s®curi-t
mi nutes, sp®cifi®e par | 6Autorit® de | 6aviation

3.3.5.2.4 Loexploitant devrait envisager |l a vit
envi sager ediessgen ncton des orditions de vent et de température prévues pour les
vols avec seuils de temps plus élevés (p. exledd de 180 minutes), selon ce qui aura été déterminé

par | 6Autorit® de | 6aviation civile.

3.3.6 Aérodromes de dégagement @ute

3.3.6.1 En plus des dispositions de | a section
aux aérodromes de dégagement en route :

a) aux fins de la planification de route, les aérodromes de dégagement en route désignés qui
pourraientétre utilisés, en cas de besoin, doivent étre situés a une distance qui respecte le temps de
déroutement maximal & partir de la route ;

b) dans wun vol " temps de d®rout ement prol ong®,
applicable, il devraitoujours y avoir un aérodrome de dégagement en route situé a une distance
respectant l e temps de d®routement ma x i mal app
pr®vue, seront ®gales ou sup®rieuresaraudx»emipdiomun
pour le vol.

Si | 6on d®termine que, ~ | dheure doéutilisation |

la s®curit® de | 6approche et de | 6atterrissag:



ﬁf@-’ Page: 65de211

Agence Niat ional e RAC 061 PART OPS 1 Révision: 00
et de la Météorologie IEM OPS1 Date: 23/05/2017

Union des Comores

meétéorologiques inférieuressak mi ni mums dobéatterrissage), il f at
suivre (p. ex. choisir un autre aérodrome de dégagement en route situé a une distance respectant le
temps de d®routement maxi mal approuv® pour | 6exp

3.3.6.2 Lors de la préparatiau vol et pendant toute la durée de celules renseignements les plus
r®cents sur | es a®rodromes de d®gagement en r o
conditions m®t ®or ol ogi ques, devraient °tre fourr

Note.d Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aérodromes de dégagement
en route.

3.3.7 Proc®dure doéapprobation op®rationnell e

3.3.7.1 Pour donner 7 |l 6exploitant déun type do
temp de d®routement prol ong®, |l 6Autorit® de | 6a
appropri ®, approuver un temps de d®routement m

examinées etessus, veiller :

a) a accorder une approbation opé&atin el | e sp®ci fi que (par | 6Autorit
b) © ce que | 6exp®rience de | dexploitant et son
| 6expl oitant mette en place | es procaeasssvaissa n®ces
temps de d®routement prolong® et ~ ce quobil d®m

succes a tous les vols de ce type ;

c) ce gue | es proc®dures de | 6exploitant soi el
|l 6avion et © ce qubelles permettent de mainteni
de I 6avion ;

d) ° ce que | e i=ntcapcemantma forrdation Hebsesxéolipages soit adapté a

| 6expl oitation propos®e ;

e) 7 ce gque |l a documentation accompagnant | 6aut o
f)y © ce qudil ait ®t ® de®monerl6dpi.omX.guerlilse deoll
et se poser en s®curit® dans | es conditions doéex
1) " la |Iimite de temps |l a plus contraignante a
EDTO,lecas ®c h®ant , i mite qui est indi qgu®e dans |
r ®f ®r ence) pour | dexploitation ° temps de d®rout
2) 7 une perte totale de | 6alimentation ®lectriog
3)aunepertt ot al e de pouss®e dodébun moteur ; ou

4) © toute autre condition que | 6Autorit® de | 0c¢

navigabilité ou de performances.
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\

3.3.8 Conditions a utiliser pour convertir les temps de déroutement en distamceue de la
d®t ermi nati on de | 6adelk” g®ogrsaemhil quet s’ t u®en ta’
déroutement maximales

3.3.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse OEI approuvée est une vitesse
guelconque qui se situedaesl domai ne de vol certifi® de | 6avion

Note.o Voi r ~ |l a section 3.3.5.2.2 les consid®ratio

3.3.8.2 Dans une demande déexploitation EDTO,
| 6aviation <civil e vdtesses @Rl qui sarpnputilisées/peur calculeg endSA etl e s
en air calme, le seuil de distance et la distance de déroutement maximale. La vitesse qui servira a
calculer la distance de déroutement maximale devrait étre la méme que celle utilisée poumatéterm

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 sttt e | ~ du seui l EDTO |
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant
3.3.8.2). La distance est calcul ®e du point o% |
vol en croisierg usqudau seui l de temps ®tabli par | 6Aut c
Figure D8.

T=0 T + x minutes

> Début du déroutement

Distance correspondant au seuil EDTO

Figure D-8. Secuil de distance — Avions équipés de deux turbomachines

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 dé déroe n t ma x i mal j us
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant
3.3.8.2). La distance est calcul ®e du point o% |
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volen croisierependén | e t emps de d®routement maxi mal appr
I 6i | | ust r9ePolr ke cakeul dea distancEs, on peut tenir compte de la descente progressive.
T=0 T + temps de déroutement
maximal accordé

Début du déroutement a I'exploitant

Koo

A
Y

Distance de déroutement maximale

Figure 9. Distance de déroutement maximale — Avions équipés de deux turbomachines

3.3.9 Exigences en mati r e d etationeartempsfde dérautemenn de r
prolongé atdela du seuil de temps

3.3.9. Dans | e cadre du processus de certificati
des vols " temps de d®rout ement prnvetaodegd®yritéi | f al
requis sera maintenu dans | es conditions suscep
pendant une | ongue p®riode apr s wune panne de
significatifs pour slrénseigmements toa tdéso procéduf@sT ConcernBng

express®ment | 6exploitation EDTO devraient °tre

maintenance, au document CMP (configuration, maintenance et procédures) EDTO ou a un autre
document approprié.

3.3.9.2 Léavionneur devrait fournir des donn®e
significatifs pour | 6exploitation EDTO et, soi l
applicables a ces systémes.

Note 1.0 Les critéres de performamet de fiabilité des systémes de bord pour les vols a temps de
déroutement prolongé figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760).

3.3.10 Maintien de | 6approbation op®rationnell e

3.3.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les raliséesipar les avions qui ont regu
| 6approbation doéeffectuer des vols sur des rout
temps établi, il est nécessaire que :
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a) | e certificat de navigabil i tI& uteuistangepgeineddavi o
respecte pas le seuil de temps, compte tenu des aspects relatifs & la conception et a la fiabilité des
syst mes de | davion ;

b) la fiabilité du systéme de propulsion soit telle que, aprés 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 | e temps de d®routement en

C) toutes les exigences spéciales en matiére de maintenance soient respectées ;

d) les exigences spécifiques de la régulation des vols soient respectées ;

e) |l es n®cessaires proc®dures dbéexploitation en
f) I'6Autorit® de | 6aviation civile ait accord® u

Note 1.0 Les considérations de navigabilité applicables aux vols a 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 madifications, ajouts et changements en matiére de navigabilité qui

ont ®t ® apport®s afin que |l es | dextplmes atdeom dav
d®r outement prolong® soient communi qgu®s ~ | 06£t alf
| 6aviation civil e;

b) que toute modification déune proc®dur e, prat
formaton®t abl i es dans | e cadre de |l a qualification
prolong® soit soumise ° | O86Autorit® de | bdaviatior

déo°tre adopt ®e ;

c) qubdun progr amme dwede fadiabilité soiedtablicemiscen oepvreeavamt e n
| 6approbation et maintenu une fois | 6approbati on

d) que les modifications et inspections nécessaires qui pourraient avoir une incidence sur la fiabilité
du systéme de propulsion soient efféetsirapidement ;

e) que des proc®dures soient ®tablies qui emp°c
d®r out ement prolong® apr s une panne de moteur
EDTO survenu au coutrantddogme vioda oa®s®dert |l a par

cl airement et gue | es mesures correctrices n®ce
mesures correctrices ont ®t® efficaces peut, dart
sans probl me avant que | davion puisse °tre util

f bune proc®dure soit mise en place qui gar ar
I [

qu
0®qui pement de bor doitation atempsedadérouteengnuproong@,our | 6 e x
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g) gubune proc®dure soit mi se en place afin de
pr®vue effectu®e au cours dbébune m°me visite de
ou similaire signift at i f pour | 6expl oitation EDTO. Pour <ce
maintenance, faire exécuter/superviser la maintenance par des techniciens différents ou confirmer les

mesures doéintervention de mai nted ERT@ce avant que

Note.0 Les consi d®r ations de maintenance applicabl
prolongé figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760).

3.3.12 Exemples

3.3.12.1 Lors de | 6®t abl i s s e nempstde dérdutemensneaximal de t

approuv® pour | éexploitant dbébun type dbdavion pa
compte entre autres de ce qui sui t certificat
et de |de®qwadmpdawiet e en mati r e doaeapdl seliltdatémpo n s ur
de 60 minutes, maturit® du syst me de r®gul ati or
avec |l e centre de contr!l|l e op ®HFtetc.h sohiddélalados | 6 e X
des proc®dures doéoexploitation normalis®es de | 6c¢
| 6®qui page de conduit e, maturit® du syst me de ¢
de f or ma guipage et fabilitél d6 &stéme de propulsion. Les exemples suivants, qui sont

bas®s sur ces consid®rations, proviennent dobéexi g
a) £tat A Sur |l a base des <capacit ®bssavdirrun| 6 e x pl
bi mot eur , | 6 £t at A a fix® |l e seuil de temps

maximal de 180 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une

route situ®e " pl us dedégadgememiem routegen ISA, Giucalmae®aladr om

vitesse avec un moteur hors de fonctionnement), veiller a ce que la route se trouve toujours a moins de
180 minutes dbéun a®rodrome de d®gagement en rout
@a@g) de | 6 ORAE D6- PART @RS 1.

Si ce m°me exploitant pr®voit doéutiliser une ro
| 6expl oitant -ddsanwss,| 66X emipd et &¢éd) pour | e vol j us
enroute,i ndéeffectuera pas un vol " temps de d®rout

aux exigences du A ORASCO6-PART®BSlet 6 OPS1. D. 070

b) £tat B Sur |l a base des capacit®s dan | 6expl
bi mot eur , | 6 £t at B a fix® |l e seuil de temps
maximal de 180 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une
route situ®e ~ plus de 90 tren mutd (ensISAdalr sgatme at®@tao d r om
vitesse de croisiére avec un moteur hors de fonctionnement), veiller a ce que la route se trouve
toujours © moins de 180 minutes doéun a®rodr ome

du§ OPS1.D.065et§(3) (g) de |-RACPESRARDORSZO

Si ce m°me exploitant pr®voit doéutiliser une ro
de | 6daviation cidebsugda®d mMmMdexeéemplle pour l e vo
dégagemerg n r out e, il néa pas besoin dbéapprobation

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 : | 0Aut or i t ®negpbitaht Guaavacomis unondesc i v i |

bi moteurs capables dbéeffectuer des vols EDTO et
présente une demande pour faire modifier son AOC en vue de faire prendre en compte son nouveau

type doavi on seutr ddee sl Oruotuitleisseque | 6on vient de | u
Ces routes sont situ®es ° plus de 60 minutes do
| 6®t abl i ssement déun seui l de temps et |l 6appro
donné:

quel 6expl oitant nda pas dbéexp®rience des routes

2) |l e nouveau type dbéavion ;

3) l e manque dbéexp®rience de |l a compagnie et d
| 6expl oitation dans | atypeldavoliedvisagé;t i on et | e di spa
4) les nouvelles proc®dures dbéexploitation ~ ®t

de temps pour cet exploitant ne devrait pas dépasser 60 minutes et approuve un temps de déroutement
maximal de 120 minutes.

Apr s que | 6exploitant a accumul ® de | 6exp®rie
| 6aviation civile pourra modifier l e seuil de
| 6origine.

IEM RAC 06 PART OPS1.D. 075 Etablissement des ditudes minimales de vol

On trouvera caprés 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'a 6 000 ft inclus,
(B) ou 2 000 ft pour une altitude excédant 6 000 ft arrondie aux 100 ft suivants.
(i) La plus faible MOCA devant étre indiquée s'éleve a 2 000 ft.

(iii) La largeur du couloir partant d'une station VOR est définie par une bordure qui commence a 5
NM de part et d'autre du VOR, puis diverge de 4° par rapport a I'axe pour atteindre une lag§eur de
NM a 70 NM de distance, puis devient paralléle jusqu'a une distance de 140 NM, puis diverge a
nouveau de 4° pour atteindre la largeur maximale de 40 NM & 280 NM du VOR. A partir de ce point,
la largeur reste constante.



s

N . Page: 71de211
Agence National e RAC 061 PART OPS 1 Révision: 00
et de la Météorologie IEM OPS1 Date: 23/05/2017

Union des Comores

WIOR

10 KM 100 | 40 MM

i lae LU A ERRRINIEIR }
\ﬁ:n\.ﬂ/

140 KM

28l MM -

FIGURE 1

(iv) De méme, la largeur du cait partant d'un radiophare omnidirectionnel (NDB) est définie par
une bordure qui commence a 5 NM de part et d'autre du NDB, puis diverge de 7° pour atteindre une
largeur de 20 NM a 40 NM de distance, puis devient paralléle a l'axe jusqu'a une dis@hdeMie

puis diverge encore de 7° pour atteindre la largeur maximale de 60 NM a 245 NM du NDB. A partir
de ce point, la largeur demeure constante.

B0 WA

o |argewr maxemam )

FIGURE 2

(v) La MOCA ne couvre aucun chevauchement du couloir

(2) Altitude Minimale HorsRoute (MORA) La MORA estalculée 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 dielief définie comme suit :

(i) Relief d'altitude inférieure ou égale & 6 000 ft (2 000 m) : 1 000-ttessus du relief ou des
obstacles les plus élevés.

(i) Relief d'altitude supérieure a 6 000 ft (2 000 m) : 2 000 ftl@ssus du relief ou des obseacles
plus élevés.
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FIGURE 3

(b) Formule Jeppesen

(1) La MORA est une altitude minimale de vol calculée par Jeppesen a partir des cartes usuelles ONC
ou WAC. Il existe deux types de MORA qui sont :

() la MORA de route (exemple 9800a) ;
(i) et la MORA de gille (exemple 98).

(2) Les valeurs MORA de route sont calculées sur la base d'une surface s'étendant sur 10 NM de
chaque cété de I'axe de la route et incluant un arc de cercle de 10-8&&alu moyen radio / point
de compte rendu ou du point de meswera@idtance définissant le segment de route.

(3) Les valeurs MORA donnent une marge de 1000 ftlemsus de tout relief naturel ou obstacle
artificiel dans les zones ou le plus haut relief ou obstacle est inférieur ou égal a 5000 ft. Une marge de
2000 ft est assurée pour toute zone ou le relief ou les obstacles sont a 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 paralléles. leessvaont 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 mémes
criteres de marge que cewpéicités au § 3 cdessus 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 a la navigatianteeune
aide a la navigation) sur une largeur de part et d'autre de la route comme inditpsab :

() Segment d'une longueur inférieure ou égale a 100 NM 10 NM (voir note 1 cdessous)

(ii) Segment d'une longueur supérieure a 100 NM 10% de la longueur du segment jusqu'a un
maximum de 60 NM (voir note 2-ailessous)

Note 1 : Cette distance peut étre réduite a 5 NM dans des TMA ou un haut degré de précision de
navigation est garanti grace au nombre et au type d'aides a la navigasipartbles.

Note 2 : Dans des cas exceptionnels ou ce calcul donne un résultat inexploitable opérationnellement,
une MEA spéciale additionnelle peut étre calculée sur la base d'une distance qui ne peut étre
inférieure @ 10 NM de part et d'autre de la raut€ette MEA spéciale peut étre indiquée
conjointement a la largeur réelle de l'aire protégée

(2) La MEA est calculée en ajoutant un incrément a la hauteur du relief comme spélgiéais Le
résultat est arrondi aux 100 ft les plus proches.

Hauteur dupoint le plus élevé Incrément

Inférieure ou égale a 5000 ft 1500ft

Supérieure a 5000 ft et inférieure ( 2000ft

égale a 10000 ft

supérieure a 10000 ft 10% de la hauteur plus 1000 ft

Note : Pour le dernier segment de route se terminam@&is sus du rep re dobéappr c

réduction a la valeur de 1000 ft est autorisée dans les TMA ou un haut degré de précision de

navigation est garant.i g r © wigatioa dispaniblesbr e et au t yr¢

(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 a la hauteur du relief comme spédégsaus. Le résultat est
arrondi aux 100ft les plus proches.



Inférieure ou égale a 5000 ft

1500ft

Supérieure a 5000 ft et inférieure (
égale Supérieure a 5000 ft et infériey
ou égale a 10000 ft

2000ft

supérieure a 10000 ft

10% de la hauteur plus 1000 ft
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Hauteur du point le plus élevé Incrément

(a) L'exploitant devrait fonder la méthode de calcul du carburant de sa compagnie sur les quantités
suivantes :

() le carburant pour le utage, qui ne devrait pas étre inférieur a la quantité qu'il est prévu d'utiliser
avant le décollage. Les conditions locales a I'aérodrome de départ et la consommation du groupe

auxiliaire de puissance devraient étre prises en compte ;

(2) la consommation d'étape qui devrait inclure

(i) le carburant utilisé pour le décollage et la montée du niveau de I'aérodrome jusqu'a l'altitude ou
niveau de croisiere initial, compte tenu du cheminement de départ prévu ;

(i) le carburant utilisé déa 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 a l'approche et a l'atterrissage sur lI'aérodrome de destination ;

(3) la réserve de route, qui devrait étre la plus élevée de (i) oudissbus,

(i) soit

(A) 5% de la consommation d'étape ou, en cas de replanificationleb% 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 I'étape pourvu qu'un aérodrome de dégagement en route,

positionré conformément a 'OPS1.D.125, soit accessible.

(C) ou une quantité correspondant a 20 minutes de la consommation d'étape prévue pour ce vol. Pour
cela, il faut que I'exploitant ait établi un programme de suivi de la consommation carburant
individuelle dechaque avion et se fonde sur des données tenues a jour au moyen de ce programme

pour effectuer le calcul du carburant a emporter ;

(D)

| 6avi

ou u
ati

ne
on

quantit®

de

carburant
auhevcoulvegturegstatistique sygpropriée de I'écart entre la consommation
d'étape prévue et réelle. Cette méthode est utilisée pour suivre la consommation de carburant d'un type

bas®e

sur

u

ne
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d'avion pour chaque liaison entre deux villes. L'exploitant utilise ces domlaéssune 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 étéaeptées :

- 99% de couverture plus 3% de la consommation d'étape, si le temps de vol calculé est inférieur & 2
heures, ou supérieur a 2 heures et qu'il n'y a pas de déroutement en route accessible disponible ;

- 99% de couverture si le temps de vol addcest supérieur a 2 heures et un déroutement en route
accessible est disponible ;

- 90% de couverture si :
- le temps de vol est supérieur & 2 heures ; et
- un déroutement accessible en route est disponible ; et

- a l'aérodrome de destination, 2 p#stdistinctes sont utilisables, I'une d'elles étant équipée d'un
ILS/MLS, et les conditions météos sont en conformité avec 'OPS1.D.125(c)(1)(ii) ; ou I'lLS/MLS est
opérationnel en minima Cat. Il/1ll et les conditions météos sont supérieures ou égaliER&EDM.

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 chague combinaison avion/ liaison entre
deux villes, sur une période glissante de 2 ans.

(i) soit le carburant nécessaire pour voler pendant 5 minutes a la vitesse d'attente a 1 500 ft (450m)
audessus de l'aérodrome de destination en conditions standard ;

(4) le carburant de dégagement qui devrait étre suffisant pour effectuer :

() uneapproche interrompue a partir de la MDA/DH applicable a I'aérodrome de destination jusqu'a
l'altitude d'approche interrompue, compte tenu de la trajectoire d'approche interrompue;

(i) une montée de l'altitude d'approche interrompue jusqu'a l'altitutteroveau de croisiére ;

(i) la croisiére 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 latterrissage suaétodrome de dégagement a destination sélectionné
conformément au RAC 06 PART OPS1.D.125.

(vi) conformément au RAC 06 PART OPS1.D.125, deux aérodromes de dégagement & destination
sont nécessaires, le carburant pour le dégagement doit étre suffisavblpojusqu'a I'aérodrome de
dégagement exigeant la quantité de carburant de dégagement la plus importante ;

(5) la réserve finale de carburant, qui devrait étre :

(i) pour les avions équipés de moteurs a pistons, la quantité de carburant nécessaok de b
minutes ;
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(i) pour les avions équipés de moteurs a turbines, la quantité de carburant nécessaire a un vol de 30
minutes, a la vitesse d'attente, a 1 500 ft (450 njemsus de l'aérodrome, en conditions standard,
calculée en fonction de la masse estimée a l'ardvkaérodrome de dégagement ou a l'aérodrome de
destination, si aucun aérodrome de dégagement n'est exige.

(6) Le carburant additionnel qui devrait permettre

() une attente de 15 minutes, a 1500 ft (450 mylessus de l'aérodrome, en conditions stehd

lorsque le vol est exploité sans aérodrome de dégagement a destination (ii) et, suite a la panne
éventuelle d'un moteur ou du systéme de pressurisation, en supposant que la panne se produit au point
le plus critique de la route, a l'avion :

(A) de descendre autant que nécessaire et poursuivre le vol jusqu'a un aérodrome adéquat ;

(B) et d'attendre ensuite pendant 15 minutes a 1 500 ft (450d®saus de I'aérodrome en conditions
standard ;

(C) et d'effectuer une approche et un atterrissage.

(i) Cependant, I'emport de carburant additionnel est requis uniquement si la quantité minimale
calculée en application des § 2 a flessus ne permet pas de faire face a une telle défaillance ;

(7) le carburant supplémentaire, qui devrait étre laissé adeétion du commandant de bord.
(b) Procédure avec point de décision.

Si la politigue carburant de l'exploitant inclut la planification d'un vol jusqu'a I'aérodrome de
destination via un point de décision le long de la route, la quantité de carburait ée la plus
importante de celle exigée au § 1 ou-2gies :

(1) la somme des quantités suivantes :
(i) le carburant pour le roulage ;
(i) la consommation d'étape jusqu'a un aérodrome de destination via le point de décision;

(iii) la réserve deoute égale ou supérieure a 5% du carburant estimé pour aller du point de décision
jusqu'a l'aérodrome de destination ;

(iv) le carburant de dégagement si un aérodrome de dégagement a destination est nécessaire ;
(v) la réserve finale ;

(vi) le carburat 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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(i) la consommation d'étape estimée depuis l'aérodrome de départ jusqu'a urnaeroidr
dégagement en route accessible via le point de décision ;

(iii) la réserve de route égale ou supérieure a 3% du carburant estimé pour aller de I'aérodrome de
départ jusqu'a lI'aérodrome de dégagement en route ;

(iv) la réserve finale ;

(v) le carlurant additionnel ;

(vi) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.
(c) Procédure pour un aérodrome isolé.

Si la politiqgue carburant de I'exploitant comprend la planification a destination d'un aérodrome isolé
pour lequel il n'giste aucun aérodrome de dégagement a 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)(@ssuus ;
(4) le carburant additionnel si nécessaire, mais pas inférieur a,

() pour les avions a moteurs a pistons, le carburant nécessaire a un vol de 45 minutes, plus 15 % du
temps de vol qu'il est prévu de passer a une altitude de croisiére ou le carbuss@imépeur voler
pendant 2 heures, la plus petite des valeurs étant celle retenue ;

(i) ou, pour les avions équipés de moteurs a turbine, le carburant nécessaire a un vol de deux heures
au régime normal de croisiére apres avoir atteint I'aérodromestieadion, 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 a
destiration, avec une distance entre la destination et ce dégagement a destination telle que le vol ne
peut étre programmé qu'en passant par un point prédéterminé vers I'un ou l'autre de ces aérodromes, la
guantité de carburant emportée doit étre la plus grd@deou 2 cidessous.

(1) la somme des quantités suivantes :

(i) le carburant pour le roulage ;

(i) la consommation d'étape jusqu'a I'aérodrome de destination via le point prédéterminé;
(iii) la réserve de route calculée conformément au § (a)(®sus ;

(iv) le carburant additionnel si requis, mais pas inférieur a,
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(A) pour les avions & moteurs a pistons, le carburant nécessaire a un vol de 45 minutes, plus 15 % du
temps de vol qu'il est prévu de passer a une altitude de croisiére ou le ¢arboeasaire pour voler
pendant 2 heures, la plus petite des valeurs étant celle retenue ;

(B) ou, pour les avions équipés de moteurs a turbine, le carburant nécessaire a un vol de deux heures
au régime normal de croisiére apres avoir atteint l'aéroddendestination 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 I'aérodrome de dépar'ubaerodrome de dégagement via le
point prédéterminé ;

(iii) la réserve de route calculée conformément au § (a)(@ssus ;
(iv) le carburant additionnel requis, mais pas inférieur a,
(A) pour les avions a moteurs a pistons, le carburant néaeasan 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 a 1 500 ft (450rdgsaus de l'aérodrome, réserve finale
comprise ;

(v) et le caburant supplémentaire si le commandant de bord le demande

IEM RAC 06 PART OPS1.D.080(c)(3)(iy Réserve de route

Au stade de la préparation du vol, les facteurs susceptibles d'avoir une incidence sur la consommation
de carburant jusqu'a lI'aérodrome detidason ne peuvent pas tous étre 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 conditsométéo prévues ;

(c) et écarts par rapport aux itinéraires et aux altitudes ou niveaux de croisiére prévus.

IEM RAC 06 PART OPS1.D.085- Transport de personnes a mobilité réduite

(&) On entend par personne a mobilité réduite une personne dont la mobilité est réduite par une
incapacité physique (sensitive ou motrice), par une déficience mentale, par I'age, la maladie ou tout
autre handicap lorsque sa situation nécessite une attepéaiale et 'adaptation aux besoins propres

a cette personne du service dispensé a I'ensemble des passagers.

(b) Les personnes a mobilité réduite ne devraient pas étre assises pres d'une issue de secours.

(c) Le nombre de personne & mobilité rédugedpvrait 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 étre considéré comme accompagnateur :

(1) tout passager majen‘'ayant pas la charge d'un enfant de moins de 2 ans ;
(2) tout membre d'équipage en supplément de I'effectif requis.

(b) Un exploitant doit s'assurer que tout accompagnateur a pris connaissance du réle qui lui est
assigné, des consignes de sécuritéleseplacement des issues de secours, de I'emplacement et de
l'utilisation des madriels 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 lapeaisaxger d'un avion,
I'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 étre autorisé que poundas 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 sieges ;

(4) le nombre et le type des moyens d'arrimage ainsi que leur point dataataient permettre de
retenir le fret conformément au code de navigabilité pertinent ;

(5) I'emplacement du fret devrait étre tel que, dans le cas d'une évacuation d'urgence, les issues ne
seront pas entravées par le fret et la vue de I'équipageide oabsera pas génée.

IEM RAC 06 PART OPS1.D.110 Attribution des siéges passagers
(a) Un exploitant devrait établir des procédures pour s'assurer que :

(1) les passagers qui se voient attribuer des siéges qui ont un accés direct aux issues @¢ gaicours
seraient en mesure d'aider a I'évacuation rapide de I'avion en cas d'urgence aprés un briefing approprié
de I'équipage, apparaissent physiquement capables;

(2) dans tous les cas, les passagers qui, a cause de leur état, pourraient génerassafgess jors

d'une évacuation ou qui pourraient empécher I'équipage d'effectuer ses taches, ne devraient pas se voir
attribuer des siéges qui ont un acceés direct aux issues de secours. Si I'exploitant n'est pas capable
d'établir des procédures qui peuvétre appliquées lors de I'enregistrement des passagers, il devrait

®t abl ir une proc®dure alternative, acceptabl e
l'attribution correcte des sieéges sera effectuée, en temps voulu

(b) Les catégories swantes de passagers sont parmi celles qui ne devraient pas se voir attribuer des
siéges qui ont un acces direct aux issues de secours :

(1) les passagers qui sont mentalement ou physiquement handicapés de maniére telle qu'ils auraient
des difficultés a senouvoir rapidement si cela leur était demandé ;
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(2) les passagers dont la vue ou l'ouie est dégradée au point qu'ils ne pourraient rapidement prendre

connaissance d'instructions écrites ou verbales ;

(3) les passagers qui, en raison de I'age ou delEdimasont de constitution si faible qu'ils auraient

des difficultés a se mouvoir rapidement ;

(4) les passagers si obéses qu'ils auraient des difficultés a se mouvoir rapidement ou a atteindre et

franchir l'issue de secours adjacente ;

(5) les enfantgu'ils soient ou hon accompagnés par un adulte, et les bébés ;
(6) les personnes aux arréts ou refoulées ;

(7) les passagers avec des animaux.

Note : AAcc s directo signifie un si ge
sans emprunter une allée ou contourner un obstacle.

IEM RAC 06 PART OPS1.D. 125 Emplacement d'un aérodrome de
dégagement en route

parti

(a) L'aérodrome ddégagement en route devrait étre situé dans un cercle de rayon égal a 20% de la
distance totale indiqué au plan de vol, et centré sur la route prévue a une distance de la destination

égale a 25% de la distance totale du plan de vol, ou a 20% de la distate€eu plan de vol plus 50
NM, la plus grande des deux, toutes les distances étant calculées en conditions sans vent.

(b) Exemple de calcul

Destination

Rayon de 20%
de la distance totale
du plan de vol
(732 NM)

Cercle centré sur la route prévue a
une distance de la destination égale
2 25% de la distance totale du plan
vol, ou a 20% de la distance totale

du plan de vol + 50 NM, la
glevée des deux. (915 NM)

Mi-chemin

Route par voies aériennes 3660 NM
Cercle de rayon 732 NM centré sur
un point 915 NM de la destination.

Départ

Les zones ombrées indiquent ou 'aérodrome de déroutement devrait se situer.
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IEM OPS1.D.125(c)(1)(ii)- Pistes distinctes

Des pistes sur un méme aérodrome sont considérées comme distinctes si :

(a) ce sont des aires d'atterrissage séparées qui peuvent se superposer ou se couper de facon telle que

le blocage de l'une des pistes n'interfere pas avec les possibilités d'litiliser piste pour

I'exploitation prévue.

(b) et dans le cas d'un vol aux instruments, chacune de ces aires d'atterrissage posséde sa propre

procédure d'approche basée sur sa propre aide radioélectrique.
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IEM RAC 06 PART OPS1.D. 130i Application des prévisions météorologiques a
la planification

APPLI CATI ON DES PREVI SI ONS METEOROLOGI QUES

(TAF

ET TENDANCES) A

LA PLANIFICATI ON

(VO

1. APPLICATION DE LA PARTIE INITIALE DU TAF (pour les minimums de planification aérodrome

a) Duréeapplicable:

du

de validité du TAF

b) Application de la prévisionles prévisions des conditionsBt ® or ol ogi ques
des rafales (et du vent de travers) qui devraient étre appliqués conformément a la politique définie dans le8EGIbiBext FM ci-dessous. Cependant un TEMPO ou PROB p|
prendre préséance momentanément selon le tabl

d®but

de | a

p®riode de

hus

validit®

du

pr®dominantes

TAF

dan

j uasbgsuednc el odaep pFIM coaub iBE QG MG, d

s la parti

e initialet

2. APPLICATION DES PREVISIONS SUITE A DES INDICATEURS DE CHANGEMENT DES TAF ET TENDANCES

TAF ou Tendance| FM (seul) ¢ BECMG | BECMG (seul), BECMG FM, BECMG TL TEMPO (seul), TEMPO FM, TEMPO TL, TEMPO FM, TL  PROB TEMPO
pour un aérodrome| at: BECMG FM, TL en cas de RPOB 30/40 (seule)
prévu pour. Détérioration et| Détérioration Amélioration Amélioration Détérioration et

amélioration Conditions Conditions Dans toudes cas amélioration
orageuses/ persistantes avec pa|
transitoires avec de§ exemple de la brune
phénomenes météd du brouillard, des
éphémeéres tels qud nuages de poussieres
orages, averse sable, des
précipitations
continues
DESTINATION Applicable a partir du| Applicable a partir du| Applicable a partir de| Pas applicable Applicable
aH.EAz*1h début du changement| débutdu changement | la fin du changement
DEGAGEMENT Vent moyendevrait | Vent moyen Vent moyen : Vent moyen :
DEC étre dans les limite§ devrait étre dans leq devrait étre dans leg devrait étre dans leq
AHEA+1h requises limites requises limites requises limites requises
DEGAGEMENT Détérioration  peut
DEST Rafales peuvent étre| Rafales: Rafales : Rafales : étre ignorée,
aH.EAz*1h ignorées Peuvent étre| Peuvent étre Peuvent étre amélioration devrait
ignorées ignorées ignorées étre ignorée y

DEGAGEMENT EN

ROUTE Vent moyen et rafale et rafales
aHEA+1h audela des limites

(voir IEC  MIN exigées peuvent étrg

1.295) ignorés

DEGAGEMENT Applicable a partir du| Applicable a partir du| Applicable a partir du| Applicablea partir du | Applicable a partir du

ETOPS début du changement| début du changement| début du changement| début du changement| début du changement

au plus tot/tard

H.E.A+1h Vent moyen :devrait| Vent moyen Vent moyen : Vent moyen : Vent moyen :

étre dans les limiteg
requises

Les rafales dépassar
les limites de vent dej

travers devraient| travers devraient| travers devraient| travers devraient| travers devraient
pleinement pleinement pleinement pleinement pleinement
appliquées. appliquées appliquées appliquées appliquées

Devrait étre dans leq
limites requises

Les rafales dépassar
les limites de vent de

Devrait étre dans leg
limites requises

Les rafales dépassar
les limites de vent de|

Devrait étre dans leg
limites requises

Les rafales dépassar
les limites de vent de|

Devrait étre dans leq
limites requises

Les rafales dépassar|
les limites de vent de|

Devrait étre ignorée

compris vent moyen

IEM RAC 06 PART OPS1.D.130(b)- Minimums de préparation du vol pour les
aérodromes de déroutement

Dans | e tableau 1 du RAC 06 PART OPS1.D. 130, | e
minimums disponibles les plus élevés dans les conditions de vent et de disponibilité du moment ; les
approches #dAlocaliser seulee,s Ilcomsngu e®t @munl | iA®e sa,s s
contexte. Il est recommandé aux exploitants désireux de publier des tableaux de minimums de
préparation du vol de choisir des valeurs susceptibles d'étre appropriées dans la majorité des cas (par
ex. indépendantes dedaection du vent). Les indisponibilités d'équipements seront pleinement prises

en compte sans omission.

IEM RAC 06 PART OPS1.D.135- Dépét d'un plan de vol circulation aérienne
Afin d'assurer la localisation de chaque vol a tout moment, les instrsickémmaient

(a) fournir & la personne autorisée au minimum les informations devant étre obligatoirement spécifiées
dans un plan de vol VFR, ainsi que la position, la date et I'heure estimée du rétablissement des
contacts radio ;

«

<
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(b) prévoir, en cas deteed 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, a bord ou débarquant

Quand un ravitaillement en carburant ou une reprise de carburant a lieu avec des passagers a bord, les
activités des services au sol et les taches en cabine, telles celéetietet le nettoyage, devraient étre
effectuées de maniére a ne créer aucun danger et a n'obstruer en aucune facon les allées et issues de
secours

IEM RAC 06 PART OPS1.D.145- Avitaillement et Reprise de carburant avec du

carburant volatil

(a) Le carlrant volatil ou « wide cut fuel » (JET B,-#Pou AVTAG) est un carburant aéronautique

pour turbines qui se situe, sur I'échelle de distillation, entre I'essence et le kéroséne et qui, par
conséquent, comparé au kéroséne (JET A ou JET Al), possedemtetgsale plus grande volatilité
(pression de vapeur) et des points d'inflammabilité et de congélation plus bas.

(b) Autant que possible, I'exploitant devrait éviter d'utiliser des carburants volatils. S'il arrive que seul
du carburant volatil soit dispible pour l'avitaillement/la reprise de carburant, les exploitants
devraient savoir que le mélange de carburant volatil avec du kéroséne pour turbines peut amener le
mélange air/carburant des réservoirs vers la plage combustible aux températures antgantes
précautions supplémentairesdgssous sont recommandées pour éviter la création d'un arc dans le
réservoir di a une décharge électrostatique. Le risque de ce type d'arcs peut étre minimisé en utilisant
des additifs de dissipation statiqgue dans ldbwaant. 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 considére que du carburant volatil est en cause lorsqutiuesi ou lorsqu'il est déja présent
dans les réservoirs de l'avion.

(d) Lorsque du carburant volatil a été utilisé, cela devrait étre mentionné dans le -camdpte
matériel de I'exploitant. Les 2 pleins suivants devraient étre faits comme s'ilastadgssarburant
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 débite demplissage. Le débit réduit, tel que recommandé par les distributeurs

de carburant et/ou les constructeurs d'avion, a les mérites suivants :

(2) il donne plus de temps & une charge statique accumulée dans I'équipement de remplissage pour se
dissiper aant 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'a ce que le point d'entrée du carburant soit immergé, il réduit le mélange dans le réservoir et
par conséquent I'étendue degaal'inflammabilité du carburant.

() La réduction de débit nécessaire dépend de I'équipement de remplissage utilisé et du type de
filtrage employé sur le systeme de distribution du carburant de l'avion. Il est donc difficile de donner
des valeurs précisale débit.

(g) La réduction du débit est conseillée que ce soit pour un systéme sur l'aile ou par pression. Avec
des remplissages sur l'aile, les éclaboussures devraient étre évitées en s'assurant que l'embout de
remplissage est plongé aussi loin quesids dans le réservoir. Il faudrait faire attention de ne pas
endommager les réservoirs souples avec I'embout.

IEM OPS1.D.1461 Repoussage et tractage

Le tractage sans barre de tractage devrait étre basé sur les pratiques recommandées applicables de la
SAE (ARP1 Aerospace Recommanded Practices),-éatite N° 4852B/D853B/5283/5284/5285 (ou

mise a jour ultérieures).

IEM RAC 06 PART OPS1.D.150 (a)(2)} Emplacement des membres de

I'équipage de cabine Repos contrdlé dans le poste de pilotage

Bien que lesmembres d'équipage doivent demeurer vigilants a 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 a cette fatigue imprévue et de retrouver timikieau de vigilance, une
procédure de repos contrblé dans le poste de pilotage peut étre utilisée. En outre, il a été démontré que
la pratique d'un repos contrdlé augmentait de facon significative les niveaux de vigilance lors des
derniéres phases du yan particulier apres le début de la descente, et est considérée comme une
bonne wutilisation des principes de gestion des
devrait étre utilisé conjointement avec d'autres mesures de gestion de ta fatiguktéttes que
I'exercice physique, un éclairage plus vif du poste de pilotage a 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 prohd entrainant des longs temps de récupération (Inerte de
sommeil).

(a) 1 est de ta responsabilit® de tous |l es mem
le vol.
(b) Cette instruction concer ne certdié. if repoocgernecpasnt r 1t | G

le repos des membres d'équipage en surnombre.

(c) Le repos controlé désigne une période pendant laquelle ta personne n'effectue plus ses taches et
pouvant Inclure du sommeil effectif.

(d) Le repos contrdlé peut étre utilisé a la discrétion du commandant de bord pour gérer a la fois une
fatigue soudaine imprévue et une fatigue dont on prévoit qu'elle deviendra plus forte au cours de
périodes ou la charge de travail est plus élevée atdsdurant le vol. Il ne peut étre prévu avant le

vol.
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(e) Le repos contrdlé ne devrait étre pris que durant des phases de vol ou la charge de travail est
faible.

(f) Les périodes de repos contrdlé devraient étre organisées en fonction des besotheladitides
principes acceptés de la Gestion des ressources d'équipage (CRM); dans te cas ou la participation de
I'équipage de cabine est requise. Il devrait étre tenu compte de sa charge de travail.

(g) Un seul membre d'équipage devrait prendre un rapgadois, a son poste de travail : le harnais
devrait étre utilisé et le siége réglé de facon a minimiser toute interférence Involontaire avec les
commandes.

N

(h) Le commandant de bord devrait veiller a ce que les autres membres d'équipage soient
suffisanment Informés pour accomplir les taches du membre d'équipage en repos. Un pilote doit étre
pleinement en mesure d'exercer un contrdle de I'avion a tout moment. Toute Intervention sur

les systemes qui nécessiterait normalement une vérification crois@eleslprincipes du travail en
équipage muftpilote devrait étre évitée Jusqu'a ce que le membre d'équipage en repos reprenne ses
fonctions.

() Le repos contr6lé peut étre pris dans les conditions suivantes :

(1) La période de repos ne devrait pas gtigerieure a 45 minutes (afin de limiter le sommeil effectif
a environ 30 minutes).

(2) Aprés cette période de 45 minutes, il devrait y avoir une période de récupération de 20 minutes au
cours de laquelle le contréle de l'avion ne devrait pas étre axdigsivement au pilote qui vient de
terminer son repos.

(3) Dans le cas d'un équipage a 2 pilotes, des moyens devraient étre mis en place pour veiller a ce que
le membre d'équipage ne se reposant pas reste vigilant. Ceci peut Inclure :

- Des systémesalarme appropriés
-Des syst mes de bord pour surveiller I 6activit®

- Des contrbles 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'unbneede I'équipage de conduite de

prendre un repos contrblé, et du moment ou prendra fin ce repos. Un contact fréquent devrait étre

®t abl i entre | e poste de pilotage et | 6®qui page
cabine devrait vériér que le membre d'équipage prenant un repos est de nouveau vigilant a la fin de

la période. La fréquence des contacts devrait étre précisée dans le manuel d'exploitation.

() Une période minimum de 20 minutes devrait étre respectée entre les périoggmsigour
compenser |l es effets de | 6inertie de sommei l et

(k) Sl 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 restrictitmssid.
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() Les périodes de repos contrélé 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 I'équipage

de cabine
(@) Lorsqu'il détermine la position des sieges attribués raambres de I'équipage de cabine,
I'exploitant devrait s'assurer que ces membres d'équipage le sont dans I'ordre de priorité suivant:

(1) prés d'une issue de secours de ghéed ;

(2) avec une vue satisfaisante des zones occupées par les passagersndamtre d'équipage de
cabine est responsable ; (3) répartis de fagcon homogéne dans la cabine.

(b) Le § (a) cidessus ne doit pas étre compris comme impliqguant un accroissement du nombre de
membres de I'équipage de cabine lorsque le nombre de postpagéqde cabine répondant aux
critéres 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 a bord d'un avion pendant le débarquement lorsque fmbre

de passagers restant a bord est Intérieur a 20
Lors de I'élaboration des procédures en relation avec le § OPS1.D.151(b)(i), les éléments suivants
devraient étre pris en compte :

(a) La possibilité de regrouper les passagers restants dans uaadpattiaque pont ou du pont, en
fonction de leur attribution de siege 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 préseetie deentu
| 6®qui page de conduite ° bord, jusqu' ce que |e

IEM RAC 06 PART OPS1.D.185 (a) Givre et autres contaminants procédures
(a) Généralités

(1) Tout dépdt 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 trainée et de la
modification des caractéristiques de la stabilité et @htrdle. De plus, ce dépbt 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 méme, le fonctionnement des
moteurs put étre 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 & 0°C. Cependant, de la glace peut se formdesatempératures ambiantes

plus élevées (jusqu'a 15°C et plus) sur et sous les réservoirs de carburant contenant d'importantes
guantités de carburant froid.

(1) Les procédures établies par I'exploitant pour le dégivrage/l'antigivrage ont pour butwders'ass
gue l'avion est propre afin qu'aucune dégradation des caractéristiques aérodynamiques ou interférence
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meécanique n'intervienne et, suite a l'antigivrage, de le maintenir ainsi pendant le temps de protection
approprié. Les procédures de dégivrage ettidi@rage devraient donc couvrir, en incluant toute
exigence propre a un type d'avion :

(i) les contrbles de contamination, y compris la détection de glace transparente ou de givre sous l'aile
(les limites relatives a I'épaisseur/zone de contaminatosgu'elles existent et sont publiées dans le
manuel de vol ou la documentation éditée par le constructeur, devraient étre respectées) ;

(ii) les procédures de dégivrage/d‘antigivrage (y compris les procédures a suivre en

(iii) les contrdles avant décaljje ;

(iv) I'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 étre tenu compte du fait que dans certaines condé@sopsocédures 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 gréle, les granules de neige, le
blizzard, la neige chargée d'eaw gquand une forte teneur en eau est présente dans les précipitations
givrantes.

(3) Les informations pour établir des procédures opérationnelles peuvent étre trouvées dans les
documents suivants :

- O.A.C.l. Doc 9640AN/940 Manuel pour les opérations degktage/d'antigivrage au sol des
avions

- IS0 11075 Fluides I1SO de type 1
- 1SO 11076 Méthodes de dégivrage/d'antigivrage des avions au moyen de fluides

- ISO 11077 Véhicules autonomes de dégivrage et d'antigiviagexigences pour le
fonctionnement

- 1S0O 11078 Fluides I1SO 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 :

() Antigivrage : procédure préventive fournissant une protection contre la formation de givre ou de
glace et I'accumulation de neige sur les surfaces de I'aéraitéésrpour une période limitée (temps
de protection).

(i) Fluide d'antigivrage : un fluide d'antigivrage peut étre I'un de-ceux
(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 tige 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 agkpigs bulles d'air. Elle se forme
sur des objets exposés a des températures en dessous ou trés légerdasmusade la température
de gel par la congélation de précipitation surfondue : bruine, gouttelettes ou gouttes.

BN

(iv) Conditions conduisant unvin a 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 lergj\a 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 étre I'un deateux
(A) Eau chaude

(B) fluide de type 1

(C) mélange d'eau et dlaide 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 a la ertie de la buse afin d'assurer une efficacité maximum.

(vii) Dégivrage/antigivrage : combinaison dans laquelle la procédure de dégivrage / antigivrage peut
étre appliquée en une ou deux étapes. Un dégivrage en une étape signifie que le dégivrage et
l'antigivrage sont effectués en méme temps en utilisant tangeélde 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 I'eau chaude seulement ou un mélange chauffé de fluide
de dégivrage etd'eau. Aprés 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
deuxiéme étape doit étre effectuée avant que le fluide de la premiére étageleegénéralement

dans les 3 minutes suivant la premiere étape et, si nécessaire, surface par surface.

(viii) Conditions givrantes : conditions dans lesquelles la température de l'air est inférieure & +3°C et
de I'humidité est visible dans l'air sousféliéntes formes (par exemple du brouillard avec une
visibilité inférieure a 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.

(i) Bruine givrante : pcipitation pratiquement uniforme, composée exclusivement de fines gouttes
(de diametre inférieur a 0.5 mm) trés serrées et qui gelent a l'impact sur le sol ou avec tout objet
expose.

(x) Brouillard givrant : suspension de hombreuses minuscules gaeeditau qui gélent 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 a moins de 1 km.

(xi) Précipitation givrant : correspond a la pluigrgnte ou a la bruine givrante.

(xii) Givre/gelée blanche : dépbt cristallin qui se forme par sublimation directe a partir de la vapeur
d'eau sur le sol ou tout autre objet exposé dont la température est inférieure a 0°C.

(xiiiy Temps de protection : teps estimé pendant lequel un fluide d'antigivrage empéchera la
formation de givre ou de glace et I'accumulation de neige sur les surfaces protégées d'un avion au sol.

(xiv) Pluie givrante |égére : précipitations de particules d'eau liquide qui géelenmtpadti 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 a 2.5 nfmdre ou 25 g/dm2/heure sans dépasser 2.5 mm en 6 minutes.

(xv) Contr6le avant le décollage : ce contréle assure que les surfaces représentatives de l'avion sont
exemptes de glace, neige, neige fondante ou givre préalablement au décollage. Ce cordible dev
étre effectué aussi prés que possible du décollage et est normalement effectué de l'intérieur de I'avion
en contrblant visuellement les ailes ou les autres surfaces critiques selon les indications du
constructeur. (xvi) Pluie ou forte humidité (sureuaile imprégnée de froid) : eau se transformant en
glace ou en givre a la surface d'une aile quand la température de la surface de l'aile de I'avion est égale
ou inférieure a 0°C.

(xvii) Grésil : précipitation de neige et d'eau mélées.



ﬁf@-’ . Page: 90de 211
Agence Nationale RAC 061 PART OPS 1 Révision: 00
et de la Météorologie IEM OPS1 Date: 23/05/2017

Union des Comores

Note : pour les pérations sous le grésil |éger, traiter comme pour la pluie givrante Iégére.

(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 : précipitatio de cristaux de glace, la plupart étant avec des branches, en forme d'étoiles
ou mixés avec des cristaux sans branches. A une température supériie las cristaux sont
généralement agglomérés en flocons.

(c) Fluides

(1) A cause de ses propriétés) 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, 'augmentation de la concedérdliiide

dans un mélange fluide/eau ne permet d'accroitre 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 appl@géralement, ce fluide offre un

temps de protection supérieur a celui du fluide de type 1 dans des conditions similaires. Le temps de
protection peut étre augmenté, en augmentant la concentration de fluide dans un mélange fluide/eau,
jusqu'au temps maximude protection disponible avec du fluide non dilué.

(3) Un fluide de type 3 est un fluide de type 2 ou 4 dilué de fagcon a répondre aux tests de
performances aérodynamigues des avions de la gamme commuter.

(d) Communication
(1) Avant le traitement

Lors d'un traitement effectué avec I'équipage de conduite a bord;ccalawvrait vérifier que les
spécificités du type d'avion pour I'application des procédures sont connues de I'équipe au sol. Sinon il
devra fournir a cellei la documentation nécessairay gxemple au moyen d'un schéma plastifié de
l'avion. Avant le début du traitement, la configuration appropriée de l'avion devrait étre vérifiée et
confirmée a I'équipe au sol.

(2) Code de dégivrage/d'antigivrage

(i) Les procédures de I'exploitant deeai comporter un code de dégivrage/d'antigivrage indiquant le
traitement que l'avion a recu. Ce code donne a I'équipage de conduite les détails essentiels nécessaires
pour évaluer le temps de protection (voir §-d&ssous) et s'assurer que l'avion espie.

(i) Les procédures de libération de I'avion apres le traitement devraient donc prévoir d'informer le
commandant de bord :

(A) du code de dégivrage/d'antigivrage
(B) et de la date/heure a laquelle a commencé la derniére application de fluide/tbayet

(iii) Codes a utiliser (exemples) :
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(A) Type 1 a (date/heurd) a utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a étfectué avec un fluide de
typel

(B) Type 2/100 a (date/heurg)a utiliser si le dégivrage/lI'antigivrage a été effectué avec wuteflde
type 2 non dilué

(C) Type 2/75 a (date/heureh 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 a (date/heurgh 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 a (date/heureh utiliser si le dégivrage/lI'antigivrage a été effectué avec un mélange de
50% defluide de type 4 et 50% d'eau

(3) Avant le roulage

La fin annoncée du traitement devrait permettre le retour a une configuration de l'avion appropriée
pour le roulage. L'équipage ne devrait commencer -célgu'apres avoir regu l'assurance que les
pernnels de I'équipe au sol sont a I'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
I'aéronef et les protégeant pour une durée déterminée. Avec uneypeodédiégivrage/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 deuxiéme étape (antigivrage).
Le temps de protection serafait déterminé :

(i) au début de la course au décollage

(i) si des dépdts gelés commencent a 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 spésifiés d
les tables de temps de protection. Ces autres facteurs peuvent étre :

(i) les conditions atmosphériques (par exemple le type exact et le taux de précipitation, la vitesse du
vent, I'humidité relative et les radiations solaires) :

(i) ainsi que l'avon et son environnement (I'angle d'inclinaison des composants de l'avion, les
contours et rugosités des surfaces, I'application de procédures a c6té 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 sir dans
toutes les conditions météo qui leur sont associées, méme si le temps de protection spécifié n'a pas été
dépassé. Certaines conditions météo, telles que laebgiirante ou la pluie givrante, peuvent ne pas

étre prises en compte dans les conditions (I'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
étre utilisées. Geendant il faut noter que les temps de protection ne devraient étre considérés que
comme des guides.

(f) Procédures devant étre utilisées
Les procédures d'un exploitant devraient assurer que :

(1) les surfaces de l'aéronef sont dégivrées avant le dgedbrsqu'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
I'air ambiant car cela peut affecter :

(i) la né@ssité de procéder au dégivrage ou a l'antigivrage de l'avion
(i) 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 déallage, les surfaces de l'avion sont antigivrées. Si le dégivrage et I'antigivrage sont tous
deux requis, la procédure peut étre effectuée en une ou deux étapes selon les conditions météo ;
I'équipement disponible, les fluides disponibles et le temps d&qgbion recherché. Lorsque le
dégivrage et l'antigivrage sont effectués en une seule étape, I'ensemble des points et zones de l'avion a
traiter spécifiguement lors d'un dégivrage sont effectivement traités. Si des contrdles propres a des
points ou des z@s de l'avion sont nécessaires consécutivement a un dégivrage, ils sont conservés
dans cette procédure en une étape ;

(4) lorsqu'un temps de protection plus long est nécessaire ou recherché I'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'a la pression
d'application émises par le fabricant du fluide sont respectées ;

(6) en conditions givrantes ou aprés un dégivrage/antigivrage, un avion n'est pas libézéppart

sans avoir eu un contrdle final par un personnel convenablement qualifié. Cette inspection couvre
visuellement toutes les parties critiques de I'aéronef et est effectuée a partir d'endroits présentant une
visibilité suffisante de ces partiesafpexemple a partir du véhicule ou portique de dégivrage méme ou
d'un autre équipement surélevé). Il peut étre nécessaire d'avoir un acces direct pour vérifier
physiquement (en touchant par exemple) gu'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 |égére par exemple, sont en cours, un
contrble est effectué avant le décollagehapersonnel entrainé et qualifi€, juste avant que l'avion ne
péneétre sur la piste en service ou commence le décollage, de fagcon a confirmer qu'il est exempt de
contamination ;
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(9) lorsque le moindre doute existe quant a l'effet négatif que pourrait taubidépdt sur les

performances ou lma n 7 u v rda kavidn,iletc@nmandant 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 particulierement s'assurer de sa

capacité d'évacuation lors du décollage.

(2) L'exploitant devrait se conformer a toute exigence opérationnelle telle qu'une diminution de la
masse ddavion ou une augmentation de la vitesse de décollage lesquelles peuvent étre associées a

une application de fluidpour certains types d'avion.

(3) L'exploitant devrait tenir compte de toute procédure (effort au manche, vitesse de rotation, taux de
ude avi

rotat i on, Vi tesse de d®col |l age,
l'application d'un fluide.

attit

(4) Les limitations ou procédures issues de l'application du (2) et du-@@ssis devraient faire

partie du briefing précédant écollage.

(h) Exigences de formation

(1) L'exploitant devrait mettre en place un programme de formation approprié au dégivrage/a
l'antigivrage pour l'équipage de conduite et ceux de ses personnels sol impliqués dans le

dégivrage/l'antigivrage.

(2) Le pogramme de formation au dégivrage/a l'antigivrage devrait comprendre une formation

supplémentaire en cas d'introduction :

() d'une nouvelle procédure

(i) d'un nouveau type de fluide et/ou d'équipement
(iii) et d'un nouveau type d'avion

(i) Soustraitance

(1) L'exploitant devrait prendre toutes les mesures raisonnablement possibles pour s'assurer, en cas de
soustraitance du dégivrage/de l'antigivrage, que le $mitgant est compétent pour exécuter cette

tache.

(2) L'exploitant devrait notifier leBuides (type, modeéle) 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 a traiter absolument, points et zones ne devant pas recevoir dpdinidege

contréle spécifique aprés l'application d'un fluide).



































































































































































































































































































































































