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IEM CHAPITRE A. i APPLICABILITE

IEM RANT 06 PART OPS1.A.010 Terminologie

(@)

(b)

(©)
1)
()

(d)
1)
)
®3)
(4)

Certaines exigences du RANT 06 PART OPS1 référent a la configuration maximale
approuvée en sieges passagers. Cette limitation a été introduite pour des raisons
essentiellement économiques. Dans la majorité des cas, I'intérét technique de l'installation
d'un instrument est le méme pour tous les types d'aéronefs, quelle que soit sa taille. Mais
il serait économiquement injustifié d'exiger linstallation d'équipements onéreux a bord

d'aéronefs qui transportent un nombre peu élevé de passagers.

En outre, une telle limitation, basée sur les données de certification pourrait ne pas étre

identique dans tous les Etats

Les avantages de la notion de la configuration maximale approuvée en sieges passagers

sont les suivantes :

L'exploitant qui ne désire pas installer un équipement est obligé de se pénaliser en

réduisant le nombre de siége sur son avion

L'application de cette regle est trés facile puisque, de toute maniere, la configuration de
l'avion doit étre approuvée.

Les conditions d'application de cette régle sont les suivantes :

L'exploitant doit demander I'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 modification de cette configuration maximale approuvée en siéges

passagers

L'exploitant doit démontrer que la configuration proposée respecte toutes les exigences du
réglement de certification (y compris les temps d'évacuation, l'accessibilité des issues

de secours et de la sécurité cabine)

En particulier, la configuration maximale approuvée en siéges passagers proposée par

I'exploitant doit étre inférieure a la valeur indiquée dans les documents de certification.

Les éléments qui sont pris en compte pour délivrer une telle approbation sont les suivants :
0] I'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 ;

(i)

la description de la configuration proposée ;
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(iv) liste et emplacement des équipements de sécurité ;
(V) fiche de masse et centrage de I'avion avec les justificatifs y afférents ;
(vi) 'amendement de la liste minimale d'équipements (LME) et du manuel d'entretien ;
(vii) I'amendement proposé au manuel d'exploitation

(5) La prise en compte des dispositions ci-dessus sera vérifiée au cours d'une inspection.
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IEM CHAPITRE B. i GENERALITES
IEM RANT 06 PART OPS1.B.030 Listes minimales d'équipement
(a) L'autorisation délivrée par| 6 Aut or i t ® d eout peransttredexplotation d'un avioh en

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

restrictions de laLMER. L 6 e x p Idoiti t ant
(1) prendre en compte les intervalles de réparations de la LMER dans la préparation de la LME ;

(2) mettre en Tuvre | es moyens n®cessaires pour f ai

dans les délais prévus.

3 Léoexploitation dbébun avion ndest pas autoris®e arg

a moins que :

i) e d®f aut ndait ® ® rectifi®, ou

(i) I'6intervalle de r®paration &aAiutt o®ti® ®o kdtee.H WO aavyv eat
(b) Issues inutilisables :

(1) Une issue est considérée comme inutilisable lorsque I'un de ses éléments essentiels ou l'un des
dispositifs d'assistance a I'évacuation qui lui sont liés est inopérant, et nhotamment, lorsqu'ils
existent :

(i) le mécanisme d'ouverture extérieur,
(i) le mécanisme d'ouverture intérieur,
(iii) le dispositif d'assistance a l'ouverture de la porte,
(iv) le systéme 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 issues restantes ainsi que de leurs

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

(i) et al'exception des cas ou la cause de la défaillance est le mécanisme d'ouverture extérieur
ou |'éclairage de secours :

(A) verrouiller l'issue inutilisable ;

(B) masquer les indications d'identification et d'utilisation de l'issue inutilisable ;
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(C) désactiver ou masquer les éléments de I'éclairage de secours correspondant a l'issue
et placer en travers de cette issue une inscription trés apparente indiquant clairement

que l'issue est inutilisable.

(3) Les dispositions prises par I'exploitant lorsque 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 ol les moyens matériels le permettent, ainsi
gue les consignes associées. Le nombre et la répartition des passagers apres 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 document de navigabilité propre
a l'avion.

IEM RANT 06 PART OPS1.B.035 Systeme qualité

Introduction

(@)

La présente IEM contient des indications sur la maniére d'établir un systéme qualité. Les 8§ b et ¢ sont
applicables a tous les exploitants, quelle que soit leur taille. Les 8§ d, e et f s'adressent aux exploitants qui

emploient plus de 20 personnes. Le § g s'adresse aux plus petits exploitants.
(b)  Généralités
(1) Terminologie

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

significations suivantes :

() Dirigeant responsable : La personne acceptable pour| d Aut or i t ® dequibfavi at
pouvoir dans l'entreprise pour s'assurer que toutes les opérations et toutes les activités
d'entretien peuvent étre financées et mises en i u v rae niveau exigé par |l 6 Aut ori t ®
I 6 avi atetselontautesvekigerces 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 reglements.

(i)  Responsable qualité  Le responsable, acceptable pour|l 6 Aut ori t ® dedeladavi a

gestion du systeme qualité, de la fonction surveillance et de la demande d'actions

correctives.
(2) Politique qualité
) Lbébexpl oi t &imet uneddéclaratoom écrite sur la politique qualité, c'est a dire un

engagement du Dirigeant responsable sur les objectifs du systéme qualité. La politique
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qualité devrait refléter la réalisation et le maintien de la conformité au RANT 06 PART

OPS1 ainsi que toute exigence supplémentaire spécifiée par I'exploitant.

(i) Le Dirigeant responsable est un maillon essentiel de I'encadrement du détenteur du P.E.A.
En ce qui concerne le RANT 06 PART OPS1.C 005 (h) et la terminologie ci-dessus, le terme
«Dirigeant responsable» signifie le directeur général, le président ou le président-directeur
général, etc. de l'organisme exploitant, qui en vertu de sa position, a la responsabilité
globale (y compris financiere) de la gestion de l'organisme.

(i)  Le Dirigeant responsable aura la responsabilité globale du systéme qualité du détenteur du

P.E.A. y compris en ce qui concerne la fréquence, la forme et la structure des revues de

direction prescrites au § (d)(9). ci-dessous.
(3) But du systéme qualité

Le systeme qualité devrait permettre a I'exploitant de surveiller la conformité au RANT 06 PART OPS1, au
manuel d'exploitation, au manuel de spécifications de maintenance de I'exploitant et a toute autre exigence
spécifiée par I'exploitantou parl 6 Aut or i t ® d epodr asauver la $éd¢uritérde Lekploitatior et la

navigabilité des aéronefs.
(4) Responsable qualité

() Lafonction du responsable qualité relative a la surveillance de la conformité aux procédures
requises pour assurer des pratiques opérationnelles sdres et un avion en état de navigabilité,
ainsi que l'adéquation de ces procédures, tel qu'exigé par le RANT 06 PART OPS1.B.035(a),
peut étre assurée par plus d'une personne 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 'activité dans les
domaines des opérations aériennes, de l'entretien, de la formation des équipages et des
opérations au sol, que les normes requises parl 6 Aut or i t ® d gaindiguatouteat i on
exigence supplémentaire définie par I'exploitant, sont suivies sous la surveillance du

responsable désigné correspondant.

(i) Le responsable qualité devrait s'assurer que le programme d'assurance qualité est
convenablement défini, misen 1 u v retenaintenu.
(iv) Le responsable qualité devrait :

(A) avoir directement acces au Dirigeant responsable ;
(B) ne pas étre I'un des responsables désignés ;

(C) et avoir acces a toutes les parties de l'organisation de I'exploitant et, si nécessaire, des
sous- traitants.
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(v) Dans le cas de petits / trés petits exploitants (voir le § (g).(3) ci-dessous), les postes de
dirigeant responsable et de responsable qualité peuvent étre combinés. Cependant, dans
ce cas, les audits qualité devraient étre conduits par un personnel indépendant.
Conformément au paragraphe ci-dessus, il ne sera pas possible pour le dirigeant
responsable d'étre I'un des responsables 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.
(i) Le systeme qualité devrait étre structuré en fonction de la taille et de la complexité
de I'exploitation a surveiller (pour les «petits exploitants» voir également le § (g) ci-dessous).
(2) But
(i) Le systéme qualité de I'exploitant devrait prendre en compte au moins ce qui sulit :
(A) les dispositions du RANT 06 PART OPS1 ;
(B) les exigences additionnelles de I'exploitant et les procédures opérationnelles ;
(C) la politique qualité de I'exploitant ;
(D) la structure de I'organisation de I'exploitant ;
(E) les responsabilités en matiére de développement et de gestion du systéme qualité;
(F) les procédures qualité ;
(G) le programme d'assurance qualité ;
(H) les ressources financiéres, matérielles et humaines nécessaires ;
() les exigences en matiére de formation.

(ii)

Le systéme qualité devrait comporter un systéme de retour d'information vers le Dirigeant
responsable pour s'assurer que les actions correctives sont & la fois identifiées et rapidement
prises en compte. Le systéeme de retour d'information devrait également spécifier qui doit
rectifier les incohérences et les non-conformités dans chaque cas patrticulier, et la procédure

a suivre si I'action corrective n'est pas achevée dans les temps impartis.
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(3) Documentation pertinente

(4)

(i)

(ii)

(i)

(ii)

La documentation pertinente comprend les parties correspondantes du manuel d'exploitation
et du manuel de spécifications de maintenance de I'exploitant, qui peuvent étre incluses

dans un manuel qualité séparé.

De plus, la documentation pertinente devrait également comprendre ce qui suit :
(A)
(B)
©
(D)
(E)
(F)

(G) le programme de prévention des accidents et de sécurité des vols ;

la politique qualité ;

la terminologie ;

les réglements opérationnels applicables ;

une description de l'organisation ;

la répartition des taches et des responsabilités ;

les procédures opérationnelles pour assurer la conformité au réglement ;
(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 systeme d'enregistrement ;

0

(J) et la maitrise de la documentation.

les programmes de formation ;

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 normes et réglements. Cette
procédure devrait préciser les processus de création, d'approbation, de diffusion et de

modification des documents.

Une liste de référence indiquant la révision en vigueur des documents devrait étre établie et

facilement accessible pour empécher ['utilisation de documents non valables et/ou périmeés.
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(d) Programme d'assurance qualité
(1) Introduction
(i) Le programme d'assurance qualité devrait inclure toutes les actions préétablies et
systématiques nécessaires pour s'assurer que toute I'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 § 2. a 9. ci-dessous.
(2) Contrdle qualité
(i) 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 normes requises sont atteintes.
(i) Des sujets typiques de contr6le qualité sont :
(A) les opérations aériennes en conditions réelles ;
(B) le dégivrage et l'antigivrage au sol;
(C) les services de support du vol ;
(D) le contréle du chargement ;
(E) lentretien;
(F) les standards techniques ;
(G) et les standards de formation.
(3) Audits
() Un audit est une comparaison méthodique et indépendante entre la maniere dont une
exploitation est conduite et la maniére dont elle devrait étre conduite selon les
procédures opérationnelles publiées
(i) Les audits devraient comporter au moins les procédures qualité suivantes :
(A) une définition de I'objet de l'audit ;
(B) la planification et la préparation ;
(C) le rassemblement et I'enregistrement des preuves ;
(D) et l'analyse des preuves.
(i)  Les techniques rendant un audit efficace sont :

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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(A) des entrevues ou discussions avec le personnel ;

(B) une revue des documents publiés ;

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

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

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

(i)  Un exploitant devrait décider, en fonction de la complexité de I'exploitation, d'avoir recours a
une équipe consacrée a l'audit ou a un auditeur particulier. Dans tous les cas, I'auditeur ou

I'équipe d'audit devrait avoir une expérience pertinente de I'exploitation et/ou de I'entretien.

(i) Les responsabilités des auditeurs devraient étre clairement définies dans la documentation

pertinente.
(5) Indépendance des auditeurs

(i) Lesauditeurs ne devraient pas avoir d'engagement permanent dans le domaine opérationnel
ou dans l'activité d'entretien audité. L'exploitant peut, en plus de I'utilisation de personnels a
plein temps appartenant a un département qualité séparé, entreprendre la surveillance de
domaines ou activités spécifiques en utilisant des auditeurs occasionnels. L'exploitant dont
la structure et la taille ne justifient pas la mise en place d'auditeurs 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 acceptable par| 6 Aut ori t ® de
civile. Dans tous les cas, I'exploitant devrait développer 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 externes sont employés, il est
essentiel gu'ils soient familiarisés avec le type d'exploitation et/ou d'entretien effectué par

I'exploitant.

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

société qui possédent I'expérience, la responsabilitéetl 6 Aut or i t ® deoul:6avi at

(A) effectuer les contréles qualité et les audits dans le cadre d'une assurance qualité

continue ;

(B) identifier et enregistrer tout probléeme ou tout constat, et les preuves nécessaires pour

justifier ce probléme ou ce constat ;

(C) initier ou recommander des solutions aux problémes ou constats au travers de chaines

de comptes rendus identifiés ;
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(D) vérifier la mise eni u v des solutions dans les temps impartis ;
(E) rendre compte directement au responsable qualité.
(6) Objet de l'audit

(i)

Les exploitants doivent surveiller la conformité aux procédures opérationnelles qu'ils
ont congues pour assurer la sécurité de I'exploitation, la navigabilité des aéronefs et le bon
fonctionnement des équipements opérationnels et de sécurité. Dans ce cadre ils devraient

au minimum, et lorsque cela est approprié, surveiller:

(A) l'organisation ;

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

(C) les procédures opérationnelles ;

(D) la sécurité des vols ;

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

(F) la supervision ;

(G) les performances des avions ;

(H) les opérations tout temps ;

() les équipements de communication et de navigation et les pratiques associées ;
Q)
(K) les instruments et les équipements de sécurité ;
L

(M) les limitations de temps de vol et de services, les exigences en matiére de repos et la

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

les manuels, les registres et les enregistrements ;

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 I'entretien ;
(S) les délais d'intervention pour réparation ;
(T) I'équipage de conduite ;

(U) I'équipage de cabine ;
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(V) les marchandises dangereuses ;
(W) la sdreté ;
(X) la formation.

(7) Programmation des audits

(i) Un programme d'assurance qualité devrait comprendre un programme défini d'audits et un
cycle d'études périodiques domaine par domaine. Le programme devrait étre flexible et
permettre des audits non programmeés lorsque des dérives sont identifiées. Des audits de
suivi devraient étre programmés 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'exploitation devraient 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 ci-dessous. L'exploitant peut
augmenter la fréquence des audits comme il le souhaite mais ne devrait pas l'abaisser
sans accord de |  Aut or i t ® d e Oncoénaidéie aqti'line® période supérie@e 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'audit, les changements significatifs dans
I'encadrement, I'organisation, I'exploitation ou les technologies devraient étre pris en compte

de méme que les modifications réglementaires.
(8) Surveillance et actions correctives

(i) L'objet de la surveillance dans le systéme qualité est avant tout d'étudier et de juger son
efficacité et en conséquence de s'assurer que la politique et les normes opérationnelles et
d'entretien qui ont été définies sont suivies en permanence. L'activité de surveillance est
fondée sur les contrdles qualité, les audits, les actions correctives et le suivi. L'exploitant
devrait établir et publier une procédure qualité pour surveiller la conformité a la
réglementation de maniére continue. Cette activité de surveillance devrait avoir pour objectif

d'éliminer les causes de performances non satisfaisantes.

(ii) Toute non-conformité identifiée suite a la surveillance devrait étre communiquée au cadre
responsable de I'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.

(i) Le programme d'assurance qualité devrait comporter des procédures permettant de

s'assurer que des actions correctives sont entreprises en réponse aux constatations. Ces
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procédures qualité devraient surveiller ces actions afin de vérifier leur efficacité et leur mise

en? u v rLes responsabilités en matiére d'organisation pour la mise eni 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 miseent u v r e
des actions correctives et de s'assurer, par l'intermédiaire du responsable qualité, que les
actions correctives ont rétabli la conformité aux normes exigéesparl 6 Aut or i t ® de

civile et a toute exigence supplémentaire définie par I'exploitant.

(iv) Actions correctives.  Suite au contrble qualité/ audit, I'exploitant devrait établir :
(A) limportance de tout constat et le besoin d'une action corrective immédiate ;
(B) l'origine du constat ;

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

reproduira pas ;
(D) une programmation des actions correctives ;

(E) Tlidentification des individus ou des départements responsables de la miseenT uv r e

des actions correctives ;
(F) l'allocation des ressources par le Dirigeant responsable, si nécessaire.
(v) Le responsable qualité devrait :

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

tout constat de non-conformité ;

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

dessus ;
(C) surveiller lamise eni u v rtd'accomplissement des actions correctives ;

(D) fournir a I'encadrement une évaluation indépendante des actions correctives, de leur

mise en u v etale 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
systéeme qualité, des politiques opérationnelles et des procédures par la direction et devrait

prendre en compte :
(A) les résultats des contrdles qualité, audits et autres indicateurs ;

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

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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(i) Une revue de direction devrait identifier et corriger les dérives 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 individu ayant autorité pour résoudre les probléemes et

entreprendre les actions.

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

revues de direction.
(10) Systeme d'enregistrements

(i) Des enregistrements précis, complets et facilement accessibles relatifs aux résultats
du programme d'assurance qualité devraient étre conservés par l'exploitant. Les
enregistrements sont des données essentielles permettant a un exploitant d'analyser et de
déterminer les causes fondamentales des non-conformités, ce qui permet d'identifier et de

prendre en compte les zones de non-conformité.

(ii) Les programmes d'audits et comptes rendus d'audits devraient étre conservés pendant 5

ans. Les dossiers suivants devraient étre conservés pendant 2 ans :
(A) comptes rendus de contrbles 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 matiére d'assurance qualité pour les sous-traitants

(1) Les exploitants peuvent décider de sous-traiter 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)y 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) Laresponsabilité ultime en matiére de produit ou service fourni par le sous-traitant reste toujours

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

services liés a la sécurité et la qualité devant étre fournis. Les activités du sous-traitant li€es 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 sous-traitant posséde les autorisations et agréments

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

sous-traitant mette en place des activités qui vont au-dela de ses autorisations et agréments,

I'exploitant est responsable de s'assurer que l'assurance qualité du sous-traitant prend en compte

ces exigences additionnelles.

() Formation au systeme 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 la qualité.

(i) Les personnes responsables de I'encadrement du systéme qualité et les auditeurs devraient

étre formés sur :

(A) une introduction au concept du systéme qualité ;

(B) l'encadrement de la qualité ;

(C) le concept de I'assurance qualité ;

(D) les manuels qualité ;

(E) les techniques d'audit ;

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

(G) et lafagon dont le systéme qualité fonctionnera dans la compagnie.

(ii)Du temps devrait étre disponible pour former toute personne impliquée dans I'encadrement

de la qualité 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'encadrement de 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 l'encadrement du systeme qualité. Les

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

formations internes.
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(g) Exploitants d'au plus 20 employés a plein temps

(1) Introduction

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

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

mentionnées dans le RANT 06 PART OPS 1 sont basées sur la capacité de I'aéronef (plus ou moins

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

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

le contexte des systemes qualité les exploitants devraient donc étre distingués en fonction du nombre

d'employés a 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 temps sont
considérés comme «petits» pour ce qui concerne le systeme 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 tres petits exploitants et

I'effort administratif exigé pour écrire des manuels et des procédures qualité pour un systeme
complexe peut grever leurs moyens. |l est donc accepté que de tels exploitants adaptent leur
systeme qualité a la taille et la complexité de leur exploitation et utilisent des moyens en

conséquence.

(3) Systémes qualité pour les petits et tres petits exploitants

(i) Pour les petits et trés petits exploitants il peut étre approprié 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'une déclaration faisant état d'une revue périodique par la haute
hiérarchie. Le contenu de la liste de vérification et la réalisation de l'assurance qualité

devraient étre revus de maniére occasionnelle et indépendante.

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

combinaison des deux. Dans ces conditions il serait acceptable que des spécialistes
externes ou des organismes qualifiés réalisent les audits qualité au nom du responsable

qualité.

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

programme d'audit devrait apparaitre dans la documentation pertinente.
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(iv) Quelles que soient les dispositions prises, l'exploitant garde la responsabilité ultime du

systeme qualité et particulierement de la mise en place et du suivi des actions correctives.
(h) Systéme Qualité 0 Exemples d'organisation

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

(1) Systéme qualité au sein de 'organisation du détenteur du P.E.A. lorsque I'organisme d'entretien
agréé conformément au reglement RANT 08 PART 145 en est partie intégrante :
Dirigeant Responsable R .
Svstéme aualité
Responsable
Qualité
Assurance | Atelier . o Assurance
ité Entretien Assurance Opérations it
Qualité T8 Qualité Qualité

(2) Systemes qualité au sein de I'organisation du détenteur d'un P.E.A. et de l'organisme d'entretien

agréé conformément au reglement RANT 08 PART 145 lorsqu'ils ne sont pas intégrés.

Organi sme dben
RANT 08 PART 145

Dirigeant

Organisme détenteur du PEA/AOC

Dirigeant
Responsable

Responsable

Responsable Oualité
Responsable
Qualité
Assurance Atelier Entretien Assurance Opérations Assurance
Qualité agréé Oualité Oualité

Note : Le systéme qualité et le programme d'audit qualité du détenteur du P.E.A. devraient assurer une mise
eni u v del'entretien par I'organisme d'entretien agréé conformément au RANT 08 PART 145 selon les

exigences spécifiées par le détenteur du P.E.A.
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IEM RANT 06 PART OPS1.B.040 (b) i Systeme de Gestion de la Sécurité

- Programme

d'analyse des données de vol

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 & améliorer la sécurité.

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

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

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

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

correctives adéquates dans des délais adaptés a la gravité du probléme identifié.

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

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

de sécurité des vols, méme si I'analyse des vols est sous-traitée.

(@)

(b)

(©)
1)
()
®3)
(4)
(5)

(d)

1)

(2)

3)

Le programme FDM doit permettre a I'exploitant de :

identifier les risques opérationnels et quantifier les marges de sécurité.

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

évaluer les risques relatifs a la sécurité en combinant les Informations relatives a la fréquence
des événements a l'estimation de leur niveau de sévérité et déterminer ceux qui pourraient
devenir Inacceptables si les tendances Identifiées se prolongeaient.

mettre en place les actions correctives adéquates lorsqu'un risque inacceptable (présent ou
anticipé par l'analyse des tendances) a été Identifié ;

s'assurer de maniere continue de l'efficacité des actions correctives.

Techniques d'analyse des données de vol :

Détection de dépassements : il s'agit d'identifier les écarts par rapport aux limites du manuel
de vol et des procédures opérationnelles standards (SOP). Une liste d'événements types
devrait étre dressée afin de couvrir les principaux domaines intéressant I'exploitant. Un
exemple de liste est proposé en appendice. Les seuils définis pour la détection des écarts
devraient étre mis a Jour, si nécessaire, afin de refléter les procédures opérationnelles en
cours.

Mesure des paramétres 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.
Statistiques : Séries de mesures collectées afin d'alimenter le processus d'analyse. Afin
d'élaborer le nombre d'occurrences et les tendances, ces mesures devraient comprendre le

nombre de vols effectués et analysés ainsi que des informations sur 'avion et I'étape.
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(e) Outils pour lI'analyse des données de vol, leur évaluation et le contrdle du processus : L'efficacité

(f)

(¢)]

(h)
(i)

()

(k)

()

de l'analyse des informations provenant des données de vol dépend des moyens technologiques
mis en place. Ces derniers devraient comprendre: un moyen d'effectuer le suivi des graphiques
de parameétres de vol, le listing des parameétres d'ingénierie, la visualisation des incidents les plus
significatifs, I'accés aux moyens d'interprétation, des liens vers d'autres sources d'information

relatives a la sécurité et des présentations statistiques.

Communication : partager les Informations relatives a la sécurité est un principe fondamental pour
améliorer la sécurité. L'exploitant devrait transmettre les enseignements qu'll a retirés de son
programme a tous les personnels concernés et, lorsque c'est approprié, a I'Industrie. 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
on ci

de rapports périodiques a l'industrieetallAut or i t ® de | davi ati

Lorsquel ' Aut or i t ® d enéenedreenqete admmistrativesaild saite d'un incident ou
d'un accident classé, elle peut, conformément aux dispositions de I'OPS1.B.155, demander a

avoir I'acces aux données issues des enregistreurs de vol
Réservé

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 processus d'examen
soient clos. Ensuite, seule la partie de ces données liées a la résolution du probléme peut étre
conservée pour I'analyse des tendances. Les managers du programme peuvent vouloir conserver
des échantillons de données désidentifiées d'un vol complet pour différents objectifs liés a la

sécurité (analyse détaillée, entrainement, tests etc.).

La politique de s(reté et d'accés aux données de vol devrait limiter d'acces a I'Information a des
personnes autorisées. Lorsque l'accés aux données de vol est nécessaire pour des questions de
de

de I'équipage ne soit révélée.

navigabilité o u mai ntenance, une proc®dur e devr t#é

Un document devrait étre signé par toutes les parties intéressées (I'encadrement de I'exploitant,
des représentants des pilotes nommés par les organisations syndicales ou les pilotes eux-

mémes) et définir au minimum :
(1) Le but du programme FDM

(2) La politiqgue de sireté et d'accés aux données de vol qui devrait limiter l'acces a
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®3)

(4)

(5)

(6)

()

(8)
(9)

I'Information a des personnes spécialement autorisées, identifiées par leur fonction.

La méthode permettant aux membres d'équipage de donner des compléments sur le vol de
manieére anonyme dans le cas ou des informations particulieres sur le contexte seraient
nécessaires. Lorsqu'un tel contact avec les membres d'équipage est nécessaire, la ou les
personne(s) autorisée(s) ne sont pas nécessairement le responsable du programme ou le
responsable de la sécurité des vols mais peuvent étre des tiers (médiateurs) acceptables

par le personnel et I'encadrement.

La responsabilité en matiére d'archivage des données de vol ainsi que la politique associée

et notamment les mesures prises pour assurer la sOreté des données.

Les conditions dans lesquelles, dans de rares occasions, des remises € niveau sous forme
d'entretien ou d'entrainement seraient nécessaires. De telles remises a niveau devraient

toujours étre menées de maniere constructive et non punitive.

Les conditions dans lesquelles I'anonymat peut étre levé pour des raisons de négligence

grave ou de probléme récurrent de sécurité.

La participation de représentants des pilotes dans l'analyse des données de vol, les

procédures d'examen et las mesures correctives envisagées.
La politique de publication des conclusions provenant du FDM.

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 protégés contre le crash dans les avions plus vieux ou moins
sophistiqués. Le potentiel d'analyse des données disponibles moins nombreuses dans ce
dernier cas peut diminuer les bénéfices en termes de sécurités qui peuvent étre obtenus.
L'exploitant devrait s'assurer que I'utilisation du FDM n'affecte pas te bon fonctionnement

des équipements requis pour les enquétes sur les accidents.

(m) Les ® ®ments indicatifs sur | 6®tablissement du prc
Doc10000 de | 60ACI Manual on Flight Data Anal ysi s
IEM RANT 06 PART OPS1.B.040 (b) 1 Systéme de Gestion de la sécurité - Exemple

d6o®v®nement s

dans | e cadre du FDM

Le tableau ci-aprés donne des exemples d'événements pouvant étre enregistrés dans le cadre du FDM. Ces

exemples sont & développer en prenant en considération les limites spécifiques de I'exploitant et de I'avion et ne

sont pas exhaustifs.

e ——
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Evénement Description
Décollage interrompu Décollage interrompu a vitesse élevée
Assiette au décollage Taux de rotation élevé au décollage
Assiette élevée au décollage
Vitesse au lever des roues au Vitesse au lever des roues au décollage élevée
décollage Vitesse au lever des roues au décollage basse
Perte do6altitude Perte doéaltitude en mont ®e in
Perte doéaltitude en mo b@O®&AALI n
Montée initiale lente Temps excessif pour atteindre 1000 ft
Vitesse de montée initiale Vitesse de montée initiale élevée au-dessous de 400 ft AAL
Vitesse de montée initiale élevée entre 400 ft AAL et 1 000 ft
AAL
Vitesse de montée initiale basse entre 35 ft AGL et 400 ft AAL
Vitesse de montée initiale basse entre 400 ft AAL et 1 500 ft
AAL
Taux de descente important Taux de descente important sous 2 000 ft AGL
Remise des gaz Remise des gaz en dessous de 1 000 ft AAL
Remise des gaz au-dessus de 1 000 ft AAL
Approche en dessous du plan Approche en dessous du plan
Pente du glide Trajectoire sous la pente du glide
Trajectoire au-dessus de la pente du glide (au-dessous de 600 ft
AGL)
Puissance en approche Faible puissance en approche
Vitesses en approche Vitesses en approche élevée dans les 90 secondes avant
| 6attterrissage
Vitesses en approche élevée sous 500 ft AAL
Vitesses en approche élevée sous 50 ft AGL
Vitesses en approche faible dans les 2 minutes avant
| 6atterrissage
Vol ets © | 6att err |Sortiedesvoletstardive™ | 6atterrissage (
en dessous de 500 ft AAL)
Atterrissage avec un braquage volets insuffisant
D®cl anchement durétmagim tes vokets d 6 a u
Assiette " | bdatte|Assiette " | datterrissage ®I e
Assiette " | b6atterrissage f ai
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Inclinaison Inclinaison excessive au-dessous de 100 ft AGL

Inclinaison excessive entre 100 ft AGL et 500 ft AAL
Inclinaison excessive au-dessus 500 ft AGL

Inclinaison excessive prés du sol (au-dessous de 20 ft AGL)

Accélération

Accélération élevée au sol
Accélération élevée en vol volets sortis

Accélération élevée en vol volets rentrés

Acc®l ®ration ®l ev®e ~ | 6atter
Configuration anormale D®cl anchement du scpniguratioreau d 6 a |
décollage »

Changement de configuration au décollage prématuré (volets)
Utilisation des aérofreins en configuration volets sortis

Utilisation des aérofreins en approache au-dessous de 800 ft
AAL

Aérofreins non armés au-dessous de 800 ft AAL

Ground Proximity Warning

GPWS operation - hard warning (alerte forte)
GPWS operation - soft warning(alerte faible)

GPWS operation - windshear warning (alerte cisaillement de
vent)

GPWS operation - false warning (alerte fausse)

Alertes TCAS

TCAS operation i Resolution Advisory

Marges par rapport au décrochage et
au « buffet »

Vibration du manche

Faux déclanchement du vibreur de manche
Diminution de la portance (sauf prés du sol)
Diminution de la portance décollage

« Low buffet margin » (au-dessus de 20 000 ft)

Limites du manuel de vol

Dépassement de la Vmo

Dépassement du Mmo

D®passement de |l a vitesse max
Dépassement de la vitesse maximale trains sortis
D®passement de | a vitesse max
du train dbdatterrissage
D®passement de | 6altitude max
volets

D®passement de | 6altitude max
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IEM RANT 06 PART OPS1.B.040 (b) - Systeme de Gestion de la sécurité - Parameétres a
enregistrer

Lorsque I'analyse de vol exige I'exploitation des parameétres de vol enregistrés, ceux-ci devraient étre au

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

IEM OPS 1.B.040 (e) i Systeme de gestion de la sécurité : systtme de documents sur la
seécurité des vols

1. Introduction

llleprésentlEMdonne des orientations surl ésa ex@Phoibanes i

dedocuments sur | a s®curit® des vol s. La cr @Qadlsiestn dou
un processus complet,et t out changement apport® ° | 6un quelcongqg!
avorune incidence swrstl omeens embsl ggoduwer nements et |1 6indu

exploitants des lignes directrices concernant! 6 ® abor ati on des documents dbéexp
optimal de ces lignes directr i ces nbest p gsur lésexpjoimntst puisqlidaeclillees s on't r G

dans différentes publications.

1.2 En outre, l es lignes directrices sur | 6®Ilceehtor at i
sur un seul aspect de la conception des documents, par exemple la présentation visuelle et la typographie,

et portent rarement sur | 6 ensembl e du processus. 1 i mporte que
coh®rents entr e eux mestux pulenentssauxserigercestdes canstriicteurs et aux

principes relatifs aux facteurs humains. Il est également indispensable que les dispositions intéressant les

différents services ne se contredisent pas et soient appliquées de facon uniforme. Par conséquent, il faut
adopter une d®marche int®gr ®e, dagion sontl cangidéréd doramelue s d o

systeme complet.

1.3 Les lignes directrices du présent supplément portent sur les principaux aspects du processus
do6®l abor ateixph opdranltes déun syst me de dowwenedcd sl Gapplli
d e OPd1.8.040 (e) du RANT 061 PART OPSL. Ces lignes directrices sont fondées non seulement sur des
recherches scientifiques, mais également sur les meilleures pratiques actuelles de | 6i ndustri e,

accordent une grande i mportance © | O6utilit® op®rati ol
2. Organisation

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

la recherche de | 6i nf ormati on n®cessaire ° | 6expl oitation
document s dobéexpl oi teaysténenaingt quenlp gestiamde la diffusion et de la révision des
document s dOolleyxlgurbitt’ittreet ina.bl it comment | es documents o

gudil s ne soiimdvertance i | | s®es par

2.2 Les renseignements contenus dans le systéme de documents sur la sécurité des vols devraient étre
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Agence Nationale d
Togo

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

a) renseignements dobéurgence cr it i qu-disponpbiltéimmédigepput e r er

compromettrel a s®cur i t® de | 6exploitation ;

b) renseignements urgents, par exemple renseignements dont la non-disponibilité a bref délai peut avoir une
incidencesur | e niveau de s®curit® de | 6exploitation ou e

c) renseignements dobébusage fr®quent ;

d) renseignements de r ®f ®r enc e, par exemmh gui feensei

correspondent pasauxd ®f i ni ti ons de | 6alin®a b) ou c¢) ;
€) renseignements qui peuvent étre groupés en fonction de la phase de vol pendant laquelle ils sont utilisés.

2.3 Les renseignements doéurgence criti griasécutitedeswls ent f

et étre facilement repérables.

2.4 Les renseignements doéburgence critiqgueentlsesd duesnasg

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

3. Validation

Le syst me de documents sur | a s®curit® doestce,dahss dev
des conditionsr ®al i st es . La validation devrait porter sur |e
afin déen ve®rifier | 6efficacit®.

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

interveniraucoursde | 6exploitation déun vol
4. Conception

4.1 La terminologie utilisée dans le systeme de documents sur la sécurité des vols devrait étre uniforme, et

lesobjetsetacti ons habituels devraient °tre d®sign®s par d

4.2 Les documents dbébexploitation devr ai eancompagoésmger e nd r
leur définitionc our ant e. Le |l exique devrait °tre mis ~ jour r
a la terminologie la plus récente. Tous les termes, sigles et abréviations importants figurant dans le systeme

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, la terminologie, les graphiques et
les symboles ainsiquelapr ®s ent ati on visuelle. Cette uniformisat:i

desdiff®r ent s types dléd wtfiolrinsaatiioomn edes unit®s de mesure e

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

retrouverr api dement | 6i nformation figurant dans plus dbéun
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Note. 0 L6i ndex principal doit figurer au d®rueplusdetroi€ ha qu e
niveaux. Lespages contenant de | d6information sur |l es proc

munies dbéonglets pour acc s rapide.

4.5 Le systeme de documents sur la sécurité des vols devrait étre conforme aux exigences du systeme

qualitédel 6 expl oitant, l e cas ®ch®ant .
5. Mise en place

Les exploitants devraient surveiller la mise en place du systéme de documents sur la sécurité des vols, pour
veileracequel es documents soient utilis®s dobéune fa-déd appr
du milieu doedphei manhioneegui soit " la fois wutile
personnel. Le mécanisme de surveillance devrait comprendre un systéme formel de rétroaction permettant

au personnel doéexploitation dbéapporter sa contributi ¢
6. Amendement

6.1 Les exploitants devraient mettre en pxameen,@elan sy

diffusionetdelar ®vi si on de | &6dinformation pour traiter | es re
les sources pertinentes pourlet ype dbéexpl oitation qudils r®alisent, Yy
| 6£t atpldoei tlahd x | 6 £tla& £ tdaet cdodn cnenpattiranc,ul at i on, l es <co

dé®qui pement .

Note.d Les constructeurs fournissent pour | 6utilisation
surtout le fonctionnement des systemes de bord et les procédures dans certaines conditions, qui ne
correspondent pas toujours aux besoins des exploitants. Ceux-ci devraient veiller a ce que cette information

réponde a leurs besoins particuliers et & ceux des autorités locales.

6.2 Les exploitants devraient mettre en piffusienede un s

Il 6i nf or mattaiterolas rgmseignements découlant de changements émanant de leurs activités,

notamment :
a) changements r®sultant de | 6installation de nou
b) changements apport®s par suite de | 6exp®rience
c) changements apport®s aux politiques et proc®du
d) changements apport®s au certificat de | d6expl oi
e) changements visant ° maintenir | 6uniformit® da

Note.0 Les exploitants devraient sdassur er urgsuetatifid es p

alacoordinatonde | 6 ®qui page sont adapt®s ~ |l eur exploit:

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

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

etc.);

c) apres des changements technologiques (introduction de nouveaux équipements) ;

d) apres une modification des réglements de sécurité.

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

méthodes devraient® t r e

modul ®e s

en

fonction

de

| 6urgence de c

[

«

Note.d £t ant donn® que des changements fr ®quenoudlesou®dui s

modifiées,illests ouhai t abl e déapporter | e moins possible de ¢

sécurité des vols.

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

| 6 e ns e nspstérme dd documents sur la sécurité des vols.

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

poursdassurer que | e personnel déexploitation édmnedepose

suivi devrait comprendre une proc®dure permettant de Vv®ritcukes que

derniéres mises a jour.

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

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

IEM RANT 06 OPS-1.B.040 (f) : Niveaux des services de sauvetage et de lutte contre

| 6i nc RRF®) e (

1. OBJET ET PORTEE

1.1 Introduction

Le pr®sent | EM a pour objet de donner des orientatio
un a®rodrome par des exploitants dbéa®ronefs qui

orientations ne d®gagemtt ipans dled evxepglldietrant ccee gluddaml ini

soit disponible pour | davion qubil est pr® u dobéutil]i

1.2 Principes de base

1.2.1 Aux fins de | a planification des vols, les expl

dont la catégorie RFFS exigée par le RANT 14, Part I, Chapitre 9, section 9.2, est égale ou supérieure a la

cat ®gori e

e X i

gence.

RFFS

De pl us,

dteins bébodrunie® en usage @ctuellememt ne répondent pas a cette

es

di spositions

du RANT

14,
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0go
en fonction des avions qui utilisent normal ement | 6a
pas compte des avions pour | esquels | 6a®rodrome est

1.2.2 Pour les aérodromes exposés a une réduction temporaire de leur capacité en matiére de sauvetage et

de lutte contre | 6incendie, | e RANT 14, Part 1, A

interviennent dans le niveau de protection normalement assuré sur un aérodrome en matiere de sauvetage

et de lutte contre | dincendie doivent tre notifi ®e:

a®ronautique appropri®s afin quéils soient ugatromissur e
|l 6arri v®e et au d®part. Lorsque |l e niveau de prote

mention ci-dessus doivent étre informés en conséquence ».

1.2.3 Afin de d®terminer | 6acceptabilit® dbdun niveal

examiner :

a) pour un a®rodrome de d®part ou de destination, I

et |l a cat®gorie RFFS de | 6avion, et |l a fr®quence de
b) pour un a®rodrome de d®gagement, la diff®rence
cat ®gorie RFFS de | 6avion, et |l a probabilit® que ce
1.2.4 LO6i d®e est que | dexploitant devra consi d®rer |
dé®valuation des risques men® dans | e cadre de son s
la possibilité de maximiser la sécurité généraledes op®r ati ons. Lé6®valuation des
installations de | 6a®r odr ome, l eur di sponibilit®, | 6
assurer que | 6a®rodrome retenu est |l e plus appropri ®.

Note:Le RANT 19 contient des dispositions de gestion de

orientations figurent aussi dans le Manuel de gestion de la sécurité (MGS) (Doc 9859).

1.2.5 Les pr®sentes orientations sont destin®es 7 ai
RANT 06 OPS-1.B.040 (f), en tenant didment compte des principes de base décrits aux § 1.2.1 a 1.2.4 du
pr ®sent | EM. Ell es n&Gomtu paes rpegu re mewtt ede | ldiemiptl i t at i

2. GLOSSAIRE

Cat ®gori e RFFS Chdt®Q@oOodroneFFS dbéun a®rodrome donn®,

déinformation a®ronautique (AI P).

Cat ®gor i e RFJtBgorik dvdiquée dams le Tableau9-1 du RANT 14, Part |1, po

donné.

Déclassement temporaire : Catégorie RFFS, notifiée entre autres par NOTAM, qui résulte du déclassement

du niveau de protection RFFS disponible a un aérodrome.

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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3. CATEGORIE RFFS DOAERODROME ACCEPTABLE

3.1 Planification

3.1.1 En principe, la catégorie RFFS publiée de chaque aérodrome utilisé par un vol donné devrait étre égale
ou sup®rieure - |l a cat®gorie RFFS de I 6avion qui e f
a®rodromes qudi l est aobl igapbanedeevep®expli eitdti on |
de | 6avi on, | 6exploitant devrait sbassurer que | e ou
sur | a base dobéune ®valuation des ri sgueeclaséoaritedRGSd ans
de | 6exploitant. Pour ®tablir des niveaux de cat ®gori
les critéres énoncés aux Tableaux I-1 et I-2 . I nd®pendamment de ces crit res

d 6 aut r erxde catégoreaREFS acceptables conformément au § 3.1.3 du présent IEM.

3.1.1.1 Les vols pr®vus " destination dbéa®r odromes o
par |l e RANT 14, Vol ume | , Chapitre 9, section 9. 2,

exploitants des avions et les exploitants des aérodromes en question.

3.1.1.2 Concernant les aérodromes de départ et de destination, pendant la planification du vol, le niveau de

protection RFFS acceptable peut étre égal ou supérieur aux valeurs indiquées au Tableau I-1.

Tableau 1-1 . Cat®gorie dbéa®rodrome acceptable pour l e soa
(aérodromes de départ et de destination)

Aérodromes Cat®gorie RFFS dbdéa®rod
(qudi l est obligatoire|(bas®e sur | a cat ®gor
vol exploitation) publiée), y compris toute modification apportée
Note.d Si | 6a®r odrome a p par NOTAM)

catégorie applicable est la catégorie requise

la plus élevée qui correspond a la vocation

rempl i e par | 6a®r odr ¢

| 6utilisation pr®vue.

Aérodromes de départ et de La catégorie RFFS de chaque aérodrome devrait
destination étre égale ou supérieure a la catégorie RFFS de

| 6avi on.

Lorsqubéune ®valuation

®t ® men®e par | 6exploi

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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nf ®r i
cat ®go

- cat ®gorie i eurn

rapport 7 | a
- catégorie inférieure de deux niveaux par

rapport ° |l a cat®go

dans |l e cas dbébun d®cl a

heures ou moins.

La catégorie ne doit toutefois pas étre inférieure

au niveau 4 RFFS doa®r

dans |l e cas dobébun avi on

décollage certifiée supérieure a 27 000 kg, ou
inférieure au niveau 1 dans le cas des autres

avions.

3.1.1.3 Afin de

aérodrome(s) de dégagement pour diverses utilisations. Pendant la planification du vol, la catégorie RFFS

respecter |l a r®gl ementation dbéexpl oit

dda®r odr ome accept abhoig coinmeuwérodran®rde dégagement peut étre égale ou

supérieure aux valeurs indiquées au Tableau I-2.

Tableau 1-2 .

(aérodromes de dégagement)

Cat®gorie dbéa®rodrome acceptable pour | e soa

Note.d Si |

catégorie applicable est la catégorie requise la

6a®r odrome a p

plus élevée qui correspond a la vocation remplie

par | 6a®rodrome au mom

prévue.

Aérodromes Ni veau de protection
(qudi l est obligatoire"jlccemable
vol exploitation) (bas® sur | a cat ®gor i

publiée, y compris toute modification apportée
par NOTAM)

Aérodromes de dégagement pour le décollage et

la destination

®v al

par

Lorsqubune uat i

®t ® men®e

on

| 6expl oi

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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- catégorie inférieure de deux niveaux par
rapport ° |l a cat®gor.i
- catégorie inférieure de trois niveaux par
rapport © |l a cat®gori
cas déun d®cl assemen

heures ou moins.

La catégorie ne doit toutefois pas étre inférieure
au niveau 4 RFFS db6a®r
avion de masse maximale au décollage certifiée
supérieure a 27 000 kg, ou inférieure au niveau 1

dans le cas des autres avions.

Aérodromes de dégagement de route 9 Si un préavis minimal de 30 minutes avant
|
I
cat ®gori e RFFS ddéa®r

minimal 4 pour un avion de masse maximale au

barriv®e de | 6avion
6 a®r odr o-pie devra casdureri une

décollage certifiée supérieure a 27 000 kg, et
de niveau minimal 1 pour les autres avions.

1Si | e pr ®avi s donng@
| 6a®r odr ome avant | 6
inférieur a 30 minutes :

- catégorie inférieure de deux niveaux par
rapport " |l a cat ®g
ou

- catégorie inférieure de trois niveaux par
rapport " |l a cat ®¢g
dans | e cas doéu

temporaire de 72 heures ou moins.

La catégorie ne doit toutefois pas étre inférieure
au niveau 4 RFFS db6a®r

avion de masse maximale au décollage certifiée

supérieure a 27 000 kg, ou inférieure au niveau 1

dans le cas des autres avions.

e ——
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3.1.2 Dans |l e cas déun vol tout cargo, une r®duction
capacit® n®cessaire déemp°cher | a propagation déun in
un temps suffisant pour permettreauxpers onnes ° bord dé®vacuer | 6davion en

3.1.3 Variations

3.1.3.1 Nonobstant les directives figurantau A 3. 1. 1, une cat®gorie RFFS db6a®

aux niveaux de protection définis aux Tableaux I-1 et -2 peut °tre acceptable si C
| 6emportaient, t el | eosologjques, lek eamctécistiquas idds pistas su laridgueur du
d®gagement. Ces variations devraient reposer sur | 6®

dans le cadre de son systéeme de gestion de la sécurité (SGS).

3.1.3.2 Les variations de cat®gorie RFFS dbéa®r odr ome
a) un vol occasionnel ;

b) des déclassements temporaires de plus de 72 heures.

Sé6il y a lieu, une variation peut °tre utilis®e pour

pour un type dbéavion donn®.

3.1.3.3 Les variations mentionnées ci-dessus peuvent reposer sur des critéres supplémentaires ou différents,

selon |l e type dbéexploitation. Par exemple, la |Iimite
pas sdappliquer dmingué e’ casstdibuat ivod a@au en provenanc
v ol non r®gulier, alors qubéelle est tout ~ fait apprc

Une variation peut étre limitée dans le temps. Elle peut également étre modifiée pour tenir compte de
| 6®volution du niveau de protection RFFS disponible
au Chapitre 4, § 4.1.5, les variations et leurs périodes de validité devraient étre indiquées dans le manuel

déexploitation

3.1.3.4 Pour veiller " c¢ce que les variations aux a®ro
RFFS acceptabl e, | 6expl oitant déavions fera une ®val

fonction des éléments suivants :

ay la fr®quence des vols pr®vus par | dexploitant db6a
réduite ;

b) une coordination entre | 6dexploitant dbdavions et |
d®l ai déintervention en mettant en place | es moy
d®col |l age ou | 6atterrissage pro®vu).

3.1.3.5 Pour les vols réguliers, la coordination devrait tenir compte des principes énonceés dans le RANT 14,
Part 1, Chapitre 9, A 9.2.5 et 9.2.6 qui sont applic
de variation de la catégorie RFFS disponibles suivant un cycle quotidien ou saisonnier.
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3.1.3.6 En ce qui concerne les variations du niveau RFFS acceptable pour un aérodrome de dégagement,

quobi l sbagisse dbéun a®rodrome de d®coll age, de dest

®val uation du ri sque ddromedetanu en for@tios geRabemdnts suvants:” | 6 a ®r o
a)yla probabilit® de | 6utilisation efficace de | 06a®r
b) la fr®quence du choix de | 6a®rodrome aux fins des

3.2 Envol

3.2.1 Les informations figurant dans | e manuel dée

concernant | a cat®gorie RFFS dbéa®rodrome acceptabl e =&

I-1, I-2 et, le cas échéant, les variations au titre des spécifications figurant au § 3.1.3) sont applicables au

moment de la replanification en vol.

3.2.2 Le pilote commandant de bord peut décider en vol de se poser a un aérodrome, indépendamment de
sa catégorie RFFS, si, aprés avoir ddment examiné toutes les circonstances en vigueur, il estime plus sdr
déatterrir cet a®r o dutement déef fectuer d®r

que un

IEM RANT 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 leurs besoins particuliers ou pour des raisons nationales.

(b) 1l 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 contexte,
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 armes ou munitions de guerre sont également des marchandises dangereuses en tant
que telles (par exemple des torpilles, des bombes, etc.) le chapitre R s'applique également. (voir

également I''EM RANT 06 PART OPS1.B.070).

IEM RANT 06 PART OPS1.B.070. Transport d'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 RANT 06 PART
OPS1.B.065). Les armes de sport incluent les couteaux de chasse, les arcs et autres articles
similaires. Une arme ancienne, qui & 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, fusil ou pistolet qui tire un projectile.

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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(c) En l'absence de définition spécifique, dans le cadre de I'OPS1 et afin de guider les exploitants, les

armes a feu suivantes sont généralement considérées comme des armes de sport :
(1) celles congues pour abattre du gibier, des oiseaux et autres animaux ;

(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 comprimé 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 de sport peuvent 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
gue faire 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 que celles du RANT 06 PART

OPS1.B.070(b)(1) sont appliquées, le commandant de bord devrait en étre averti en conséquence.

IEM 1 RANT 06 PART OPS1. B.105 : Prerequis techniques pour I'utilisation des appareils
electroniques portatifs

(a) Portée

Cet I EM d®crit |l es conditions techniques pr®al abl es
( PED) peut °tre utilis® ° bord de I 6avion sans affe
®gqui pements de | 6avion.

(b) Prérequis concernant la configuration de I'avion

(1) Avant qu'un exploitant puisse autoriser I'utilisation de tout type de PED a bord, il doit s'assurer que
l es PED n'ont aucun impact sur | "exploitation s3%re
néinterf rent pas awenentsl éecronigues @ambameaés, naammeRtgauec les

syst mes de navigation et de communication de | dav|

(2) L'évaluation de la tolérance des PED peut étre adaptée aux différentes zones d'aéronefs pour

lesquelles I'utilisation des PED est envisagée, c'est-a-dire qu'elle peut aborder séparément :
(i) le compartiment passager ;
(i) le compartiment de I'équipage de conduite ; et
(iii) les zones non accessibles pendant le vol.

e ——
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(c) Sc®narios pour autoriser |l d6utilisation des PED

(1) Les scénarios possibles, dans lesquels I'exploitant peut autoriser I'utilisation des PED, doivent étre

tels que documentés dans le tableau 1 ci-dessous. Les scénarios du tableau 1 sont répertoriés par ordre

décroissant, le scénario le moins autorisé se trouvant en bas.

(2) Les restrictions découlant de la certification de I'aéronef correspondante, telles que documentées dans
le manuel de vol de I'aéronef (AFM) ou dans un ou plusieurs documents équivalents, devraient rester en

vigueur. lls peuvent étre liés a différentes zones d'aéronefs, ou a des technologies de transmission

particulieres couvertes.

(3) Pour les scénarios n° 3 a 8 du tableau 1 ci-dessous, l'utilisation des C-PED et des dispositifs de suivi

du fret peut étre encore étendue, lorsque I'évaluation EMI a démontré qu'il n'y a pas d'impact sur la

sécurité comme suit :

(i) pour les C-PED en utilisant la méthode décrite au (d)(2) ; et

(i) pour les dispositifs de suivi du fret en utilisant la méthode décrite au point (d)(3).

Tableauli Sc®nari os pour autoriser | 6utilisation des
N Etat technique Emetteurs non | T-PED
intentionnels

L L'avion est certifié tolérant T-PED, c'est-a-dire
quil a été démontré lors du processus de Toutes les phases de | Toutes les phases
certification de l'avion que les couplages des vol P de vol P
portes avant et arriere n'ont aucun impact sur
I'exploitation sre de l'avion.

2. Une évaluation complete des interférences | Toutes les phases de | Toutes les phases
électromagnétiques (EMI) pour toutes les | vol de vol
technologies, en utilisant la méthode décrite en
(d)(2), a été réalisée et a démontré la tolérance
T-PED.

3. | L'avion est certifié pour l'utilisation de T-PED | Toutes les phases de | Toutes les phases
utilisant des technologies particulieres (par | vol de vol, limitées a
exemple WLAN ou téléphone mobile) ces technologies

particulieres

4. | L'évaluation EMI, utilisant la méthode décrite au | Toutes les phases de | Toutes les phases
point (d)(1), a démontré que : vol de vol, limitées a
(a) le couplage de la porte avant n'a aucun ces technologies
impact sur la sécurité ; et particulieres
(b) le couplage de porte arriere n'a aucun
impact sur la sécurité lors de I'utilisation de
technologies particuliéres (par exemple WLAN
ou téléphone portable)

5. | L'évaluation EMI, utilisant la méthode décrite en | Toutes les phases de | Non autorisé
(d)(1)(i), a démontré que le couplage de la porte | vol

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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N Etat technique Emetteurs non | T-PED
intentionnels
avant n'a aucun impact sur la sécurité causé par
des émetteurs non intentionnels.
6. | L'évaluation EMI, utilisant la méthode décrite au | Toutes les phases de | Toutes les phases
point (d)(1)(ii), a démontré que le couplage par | vol - sauf les de vol - a
porte arriere n'a aucun impact sur la sécurité | opérations I'exception des
lors de l'utilisation de technologies particulieres | d'approche par faible | opérations
(par exemple WLAN ou téléphone portable). visibilité d'approche par
faible visibilité,
limitées a ces
technologies
particulieres
7. |Une ®valuation EMI n 6 @ Toutes les phases de | Non autorisé
vol - sauf les
opérations
d'approche par faible
visibilité
8. | Nonobstant les scénarios N° 3 a 7 (a) avant le roulage au départ ;
(b) pendant le roulage aprées la fin de la
course a l'atterrissage ; et
(c) le commandant de bord peut autoriser
I'utilisation lors de départ retardé a condition
de disposer de suffisamment de temps pour
vérifier le compartiment passager avant le
début du vol.
Note: L es de uinterféterrcs &eetromagnitique (EMI) a traiter peuvent étre décrites comme suit :

0 Le couplage de porte avant est la perturbation possible d'un systéeme de l'avion telle que recue par I'antenne du
systéme et principalement dans la bande de fréquences utilisée par le systéme. Toute oscillation interne du PED a

| e

perturbation, le systéme d'atterrissage aux instruments (ILS) et le systéeme de navigation VHF omni range (VOR)

potenti el

peuvent indiquer des informations erronées.

0 Le couplage par porte arriere est la perturbation possible des systémes de l'avion par des champs
électromagnétiques générés par des émetteurs & un niveau qui pourrait dépasser sur une courte distance (c'est-a-
dire a l'intérieur de I'avion) le niveau de champ électromagnétique utilisé pour la certification du systéme de I'avion.

grehix @erfaitilet niveau dares fes barides de fréquences aéronautiques. Grace a cette

Cette perturbation peut alors entrainer un dysfonctionnement du systéme.

(d) Démonstration de la compatibilité électromagnétique

(1) Evaluatond 6 i nt er f ®r enc e

Les moyens permettant de démontrer que les émissions de radiofréquences (intentionnelles ou non) sont

@&WIrao niveaw deal'gvio®t | q u e

tolérées par les systéemes de l'avion devraient étre les suivants :

(i) pour traiter la susceptibilité du couplage de la porte avant pour tout type de PED :

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1
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(A) EUROCAE, « Directives pour l'utilisation d'appareils électroniques portables (PED) a bord des
aéronefs », ED-130A / RTCA DO-363 « Directives pour le développement de la tolérance des

appareils électroniques portables (PED) pour les aéronefs civils », section 5 ; ou

(B) EUROCAE, « Conception et certification d'aéronefs pour la tolérance aux appareils électroniques
portables (PED), ED-239 / RTCA DO-307A, section 4 ;

L'utilisation du RTCA, « Directives sur l'autorisation de la transmission d'appareils électroniques
portables (T PED) a bord des aéronefs », DO-294C (ou révisions ultérieures), annexe 5C ; ou RTCA
DO-307 « Conception et certification d'aéronefs pour la tolérance aux appareils électroniques
portables (PED) » (y compris la modification 1 ou les révisions ultérieures), la section 4 peut étre

acceptable.

(i) pour traiter la susceptibilité au couplage de porte arriére pour les T-PED :

(A) EUROCAE, « Directives pour l'utilisation d'appareils électroniques portables (PED) a bord des
avions », ED-130A/RTCA DO-363, section 6 ; ou

(B) EUROCAE, « Conception et certification d'aéronefs pour la tolérance aux appareils électroniques
portables (PED), ED-239 / RTCA DO-307A, section 3 ; ou

(C) L'utilisation d'EUROCAE, « Guide pour l'utilisation d'appareils électroniques portables (PED) a
bord des aéronefs », ED-130, annexe 6 ; ou RTCA DO-294C (ou révisions ultérieures), annexe 6D ;
ou RTCA DO-307 (y compris la modification 1 ou les révisions ultérieures), la section 3 peut étre

acceptable.

(2) Evaluation EMI alternative des PED contrdlés (C-PED)

(i) Pour résoudre le probléme de I'accouplement de la porte avant :
(A) Les C-PED doivent étre conformes aux niveaux définis par :

a) EUROCAE/RTCA, « Conditions environnementales et procédures d'essai pour les
équipements aéroportés », ED-14D/DO-160D (ou révisions ultérieures), section 21,
catégorie M, pour l'exploitation dans le compartiment passagers et le compartiment de

I'équipage de conduite ; et

(b) EUROCAE ED-14D/RTCA DO-160D (ou révisions ultérieures), section 21, catégorie H,
pour l'exploitation dans des zones non accessibles pendant le vol.

(B) Si les C-PED sont des sacoches de vol électroniques utilisées dans le compartiment de
I'équipage de conduite et si le test DO-160 décrit en (A) identifie des marges d'interférence
insuffisantes ou n'a pas été effectué, il est nécessaire de tester le C-PED dans chaque modeéle
d'avion dans lequel il sera exploité. Le C-PED doit étre testé en fonctionnement sur l'avion pour

montrer qu'aucune interférence avec I'équipement de l'avion ne se produit. Un crédit peut étre
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accordé a d'autres avions équipés de maniére similaire (c'est-a-dire notamment qu'ils
contiennent le méme équipement avionique) de la méme marque et du méme modeéle que celui

testé.

(i) Pour traiter la susceptibilité au couplage par porte arriere pour les C-PED dotés de capacités de
transmission, I'évaluation EMI décrite en (1)(ii) doit étre effectuée.

(3) Evaluation EMI alternative des dispositifs de suivi des marchandises

Dans les cas ou une fonction de transmission est automatiquement désactivée dans un dispositif de
suivi du fret qui est un T-PED, I'unité doit étre qualifiée pour un fonctionnement sdr a bord de l'avion.
Lune des m®t hodes s ui v ageftablscomdnoeipteuve de soa forctmmeaniert ® r ® e

sur :

(i) Une évaluation de la sécurité spécifique au type, y compris une analyse des modes de défaillance
et de leurs effets, a été réalisée au niveau de l'avion. L'objectif principal de I'évaluation devrait étre
de déterminer les dangers et de démontrer que les niveaux d'assurance de conception des

composants matériels et logiciels pertinents du dispositif de suivi du fret sont adéquats.

(i) La certification du champ rayonné a haute intensité (HIRF) de l'avion a été effectuée, c'est-a-dire
que le type d'avion a été certifié aprés 1987 et répond a la condition spéciale appropriée. Dans un
tel cas, I'exploitant doit s'assurer que les conditions suivantes sont remplies :
(A) Le dispositif de suivi :
(a) comporte une suspension radio automatisée et prolongée en vol utilisant plusieurs modes

de redondance ; et

(b) a été vérifié dans I'environnement de I'avion pour garantir la désactivation de la fonction

de transmission en vol.

(B) Les émissions du dispositif de suivi sont conformes aux niveaux définis par EUROCAE ED-
14E/RTCA DO-160E (ou révisions ultérieures), section 21, catégorie H.

(C) L'exploitant doit s'assurer que les documents suivants sont fournis par le fabricant du dispositif
de suivi :
(a) une déclaration du fabricant identifiant le dispositif et confirmant que le dispositif et sa

fonction de désactivation sont conformes aux exigences (A) et (B) ci-dessus ;

(b) une déclaration démontrant que des contrbles robustes de conception et de production

sont en place lors de la fabrication du dispositif de suivi ;
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(c) une déclaration de conformité et une documentation technique démontrant la conformité aux
normes réglementant les caractéristiques de I'émetteur du dispositif de suivi ou de son module

de transmission ; et
(d) le rapport d'évaluation de 'EMI documentant la conformité au point (B) ci-dessus.

(iii) Les niveaux d'interférence du dispositif de suivi pendant la transmission sont inférieurs a ceux

considérés comme acceptables pour I'environnement spécifique de I'avion.
(e) Conditions opérationnelles des C-PED et des dispositifs de suivi des marchandises

L'exploitant doit s'assurer que les C-PED et les dispositifs de suivi du fret sont maintenus en bon état et en

toute sécurité, en gardant a l'esprit que :
(1) I'es dommages peuvent modifi;etr | eurs caract®ri st
(2) des dommages a la batterie peuvent créer un risque d'incendie.
(f) Batteries dans les C-PED et les dispositifs de suivi du fret

Les batteries de type lithium dans les C-PED et les dispositifs de suivi du fret doivent répondre aux

exigences suivantes:

(1) Réglement sur les transports des Nations Unies (ONU), « Recommandations relatives au transport

des marchandises dangereuses - manuel d'essais et de critéres », UN ST/SG/AC.10/11 ; et
21 une des normes suivantes

(i) Underwriters Laboratory, « Batteries au lithium », UL 1642;

(ii) Underwriters Laboratory, « Batteries domestiques et commerciales », UL 2054 ;

(iii) Underwriters Laboratory, « Equipements informatiques i sécurité », UL 60950-1 ;

(iv) Commission électrotechnique internationale (CEI), « Piles et batteries secondaires contenant
des électrolytes alcalins ou autres électrolytes non acides i Exigences de sécurité pour les piles
secondaires scellées portables et pour les batteries fabriquées a partir de celles-ci, destinées a

étre utilisées dans des applications portables », CEl 62133 ;

(v) RTCA, « Normes minimales de performance opérationnelle pour les systémes de batteries
rechargeables au lithium », DO-311. Le RTCA DO-311 peut étre utilisé pour répondre aux
problémes concernant la surcharge, la décharge excessive et l'inflammabilité des composants de
la cellule. La norme est destinée a tester les équipements installés en permanence ; cependant,
ces tests sont applicables et suffisants pour tester les batteries rechargeables de type lithium des

saccoches de vol électroniques ; ou
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(vi) Ordonnance sur les normes techniques européennes (ETSO), « Piles et batteries au lithium
non rechargeables », ETSO C142a.

IEM 2 RANT 06 PART OPSL1. B.105 : Procédures d'utilisation des appareils électroniques
portatifs

(a) Portée

Cet IEM décrit les procédures selon lesquelles tout type d'appareil électronique portatifs (PED)
peut étre utilisé a bord de I'avion sans affecter négativement les performances des systémes et
équipements de l'avion. Cet IEM traite du fonctionnement des PED dans les différentes zones de

l'avion : compartiment passagers, poste de pilotage et zones inaccessibles pendant le vol.
(b) Conditions préalables

Avant d'autoriser I'utilisation de tout type de PED, I'exploitant doit s'assurer du respect du point (c)
del 6l EM 1 RANT 06 PART OPS1. B. 105

(c) Identification des dangers et évaluation des risques

L'exploitant doit identifier les dangers pour la sécurité et gérer les risques associés. L'évaluation

des risques doit inclure les dangers associés a :
()auxPED dans diff ®raeiont es zones de | 6
(2) * utiligation du PED pendant diverses phases de vol ;
(3) * utiligation du PED pendant les turbulences ;
(4) aux PED mal rangés ;

(5) aux évacuations entravées ou ralenties ;

(6) a la non-conformité des passagers, par ex. ne pas désactiver les fonctions de transmission,

ne pas éteindre les PED ou ne pas ranger correctement les PED ;
(7) aux passagers perturbateurs ; et
(8) au feu de batterie.
(d) Utilisation de PED dans le compartiment passagers
(1) Procédures et formation

Si un exploitant autorise les passagers a utiliser des PED a bord de son avion, des procédures
doivent étre en place pour contrbler leur utilisation. Ces procédures devraient inclure des
dispositions relatives au briefing, © assiétance des passagers et au rangement des PED.

L'exploitant doit s'assurer que tous les membres d'équipage et le personnel au sol sont formeés
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f;;%x RANT 06 - PART OPS 1 . i
(‘%E"\%) IEM OPS 1 Page : B-37
& Conditions technid Edition: 02 -23/01/2025
dbéavion par une en |Révision: 00-23/01/2025

Agence Nationale d aérien public

Togo

pour faire respecter d'éventuelles restrictions concernant I'utilisation des PED, conformément

a ces procédures.
(2) Dispositions d'utilisation

(i) L'utilisation des PED dans le compartiment passager peut étre autorisée sous la
responsabilité de I'exploitant, c'est-a-dire que I'exploitant décide quel PED peut étre utilisé

pendant quelles phases du vol.

(i) Nonobstant le point (b), I'équipement médical nécessaire au soutien des fonctions

physiologiques peut étre utilisé a tout moment et n'a pas besoin d'étre éteint.
(3) Rangement, information des passagers et briefing des passagers des PED

(i) L'exploitant devrait établir des procédures concernant l'arrimage des PED.

L'exploitant doit :
(A) identifier les phases de vol dans lesquelles les PED doivent étre rangés ; et

(B) déterminer les emplacements de rangement appropriés, en tenant compte de la
taille et du poids des PED.

(i) L'exploitant doit fournir des informations générales sur l'utilisation des PED aux

passagers avant le vol. Ces informations doivent préciser au moins :
(A) quels PED peuvent étre utilisés pendant quelles phases du vol ;
(B) quand et ou les PED doivent étre rangés ; et
(C) que les instructions de I'équipage doivent étre suivies a tout moment.

(iii) L'utilisation des PED devrait faire partie des briefings des passagers. L'exploitant doit

rappeler aux passagers de faire attention et d'éviter toute distraction lors de ces briefings.
(4) Alimentations électriques intégrées au sieége

Lorsque des alimentations électriques intégrées au siége sont disponibles pour les

passagers, les conditions suivantes doivent s'appliquer :

(i) des informations donnant des instructions de sécurité devraient étre fournies aux

passagers ;

(ii) Les PED doivent étre débranchés de toute alimentation électrique présente dans le
siége pendant la circulation au sol, le décollage, I'approche, l'atterrissage et pendant des

conditions anormales ou d'urgence ; et

e ——
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(5)

(6)

(iii) I'équipage de conduite, I'équipage de cabine et I'équipage technique doivent
connaitre les moyens appropriés pour couper l'alimentation électrique des siéges utilisée

pour les PED.

Mesures de s®curit® de | 0enxoptemhase dewvd |

(i) Une coordination appropriée entre I'équipage de conduite, I'équipage de cabine et
I'équipage technique devrait étre établie pour traiter les interférences ou autres

problemes de sécurité associés aux PED.
(i) L'équipement suspect doit étre éteint.

(i) Une attention particuliere devrait étre accordée a la mauvaise utilisation de

I'équipement par les passagers.

(iv) Les emballements thermiques des batteries, en particulier des batteries au lithium, et
les incendies potentiels qui en résultent, doivent étre gérés correctement.

(v) Le commandant de bord peut, pour quelque raison que ce soit et pendant n'importe

quelle phase de vol, exiger la désactivation et le rangement des PED.

(vi) Lorsque l'exploitant restreint I'utilisation des PED, il convient d'envisager de traiter les
demandes spéciales d'exploitation d'un T-PED pendant n'importe quelle phase du vol

pour des raisons spécifiques (par exemple pour des mesures de sécurité).
Rapports

Les occurrences dinterférences suspectées ou confirmées doivent étre notifiées a
I ]

technique, les rapports doivent décrire I'appareil suspecté, identifier le nom de la marque

A ut o aviattor®civite.eDars & mesure du possible, pour faciliter le suivi et I'enquéte

et le numéro de modéle, son emplacement dans l'avion au moment de I'événement, les
symptdmes d'interférence, les coordonnées de I'utilisateur de l'appareil et les résultats des

actions entreprises par I'équipage.

(e) Utilisation des PED dans le compartiment de I'équipage de conduite

Dans le compartiment de I'équipage de conduite, I'exploitant peut autoriser l'utilisation de
PED, par ex. pour assister I'équipage de conduite dans ses taches, lorsque des procédures

sont en place pour garantir ce qui suit :

(1)

déexploitation

Les conditions déutilisati on des

(2) Les PED ne présentent aucun risque lié aux objets en vrac ou autre danger.
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(3) Ces dispositions ne devraient pas exclure I'utilisation d'un T-PED (en particulier d'un

téléphone portable) par I'équipage de conduite pour faire face a une urgence. Cependant,

il ne faut pas se fier a un T-PED a cette fin.

(f) PED non accessibles pendant le vol

Les PED doivent étre éteints lorsqu'ils ne sont pas accessibles pour étre désactivés pendant le

vol. Cela devrait s'appliquer en particulier aux PED contenus dans les bagages ou transportés

dans le cadre du fret. L'exploitant peut autoriser une dérogation pour les PED pour lesquels un

fonctionnement sdr a été démontré conformément a |

0l

D'autres précautions, telles que le transport dans des boites métalliques blindées, peuvent

également étre utilisées pour atténuer les risques associés.

IEM 1 RANT 06 PART OPS1. B.110 (b) :

substances psychoactives

Pol i ti

que

(a) La politique de I'exploitant en matiere de prévention de l'usage abusif de substances psychoactives

devrait garantir

que

|l es membr es

traité de maniere cohérente, juste et équitable en ce qui concerne la prévention et la détection de l'usage

abusif de substances psychoactives.

La

(b) politique

de

formation de

(1) les effets des substances psychoactives sur les individus et sur la sécurité des vols ;

(2) des procédures établies au sein de I'organisation pour prévenir I'abus de substances psychoactives ;

(3) les responsabilités individuelles en ce qui concerne la |égislation et les politiques applicables sur les

substances psychoactives ; et

(4) l'assistance fournie par le programme de soutien conformément aux dispositions du RANT 06 OPS-

1.B.111.

IEM 2 RANT 06 PART OPS1. B.110 (b) :

substances psychoactives

Pol i ti

que

La politique de | 6 e x p Hoit gataatinlé dépistage des substances psychoactives au moins dans les

cas suivants :

(a) lors de I'embauche par l'exploitant ; et

(b) avec juste motif dans les cas suivants :

suite

(1)

ddment formé ; et

des

Ssoup-ons r

ai

EM 1 RANT 06 PART O
de pr®vention d
déo®qui page de condu
| psyehoactivesideviiniriclure: u r | 6 1
de pr®vention d
sonnables et ° | a s

(2) aprés un incident grave ou un accident au sens du RANT 13, a condition que des tests soient

possibles en raison du lieu de l'incident ou de l'accident grave.
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IEM 1 RANT 06. OPS-1. B.115 (b) : Evaluation psychologique
(@) Lé6®valuation psychologique doit °tre

(1) adapté a la particularité, a la complexité et aux défis de I'environnement opérationnel auquel
I'équipage de conduite est susceptible d'étre exposé, tel que défini par une analyse de poste
identifiant les dimensions critiques pour la sécurité liées a la fonction et au role de I'équipage de

conduite au sein de | '"exploitant et devrait incl
(i) les capacités cognitives ;
(ii) les traits de personnalité ;
(iii) les compétences opérationnelles et professionnelles ; et
(iv) les compétences sociales conformément aux principes de gestion des ressources de
I'équipage.

(2) validé et directement effectué ou supervisé par un psychologue possédant des connaissances
acquises en aviation pertinentes pour I'environnement opérationnel de I'équipage de conduite et
possédant une expertise en évaluation psychologique et, si possible, en sélection psychologique

du personnel aéronautique ; et

(3) entreprise au moins au cours des 24 mois précédant le début du vol en ligne, a moins que
I'exploitant ne puisse démontrer que I'évaluation psychologique entreprise il y a plus de 24 mois
est toujours adéquate pour l'atténuation des risques. Une telle démonstration doit étre basée sur
les tests effectués précédemment, une évaluation des risques mise a jour basée sur les données
recueillies lors d'expériences opérationnelles antérieures et une surveillance continue des

performances humaines depuis la derniére évaluation psychologique.
(b) En ce qui concerne I'évaluation psychologique, les éléments suivants doivent étre documentés :
(1) les procédures suivies ;
(2) le personnel impliqué ;

(3) les crit res et |l es instruments d' ®valuation

(4) la période de validité.

IEM 2 RANT 06. OPS-1. B.115 (b) : Conseils pour réaliser une évaluation psychologique

(a) Une évaluation psychologique réalisée par un exploitant peut ensuite étre acceptée par un autre
exploitant © condition que ce dernier soit convainc
1 RANT 06. OPS-1. B.115 (b).
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(b) Une évaluation psychologique menée par ou pour le compte d'un exploitant ne doit pas étre

considérée ou menée comme une évaluation psychologique clinique.

(c) Lors de l'établissement de la politique d'évaluation psychologique des équipages de conduite,
I'exploitant peut se référer aux normes reconnues de l'industrie et aux meilleures pratiques dans le
domaine de la sélection des pilotes, des tests d'aptitude et de I'évaluation psychologique telles que le

document dobéorientation et meill eures pratiques pour

IEM RANT 06. OPS-1. B.115 (c) : Evaluation interne pour les exploitants non complexes

(@ Un exploitant peut remplacer ['évaluation psychologique par une évaluation interne des
caractéristiques psychologiques et de l'aptitude de I'équipage de conduite, si I'exploitant est considéré
comme un exploitant non complexe, c'est-a-dire lorsqu'il dispose d'un effectif de 20 équivalents temps

plein. (ETP) ou moins.

(b) L'évaluation interne pour les exploitants non complexes devrait, dans la mesure du possible, appliquer
les mémes principes que I'évaluation psychologique avant le début des vols en ligne pour les exploitants

complexes.
IEM RANT 06 PART OPS1.B.160. Sous -affretement
(&8 Le RANT 06 PART OPS1.B.160 1 Location i distingue deux types de location :
(1) la location entre I'exploitant et un exploitant du méme Etat ;

(2) et lalocation entre I'exploitant et un exploitant d'un Etat étranger.

(b) Dans le cas de sous-affréetement, le type de location sera déterminé par référence a l'avion qui effectue
effectivement le vol. Par exemple, si I'exploitant fait appel a un exploitant national qui lui-méme sous
affréte auprés d'un organisme autre qu'un exploitant national, on considére qu'il s'agit d'une location

entre I'exploitant et un exploitant d'un Etat étranger (cas (a)(2) ci-dessus).

(c) Dans | e cas dobéune |l ocation avec ®quipage partiel,

preneur devront recevoir une formation supplémentaire, dans le cadre du programme de formation

approuvé dudonneur, pour québéils se familiarisent avec | es
déurgence ° bord de | 6a®ronef dont il sbagit. En
cabine ignorent totalement | es aor thes | dineundmbedtior i

qui concerne les limites de temps de vol et de service et les périodes de repos ainsi que la maniére
déexercer | eurs fonctions et responsabilit®s ° b «

compte également de ces aspects.

e ——
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IEM CHAPITRE C. - CERTIFICATION ET SUPERVISION D'UN EXPLOITANT

IEM RANT 06 PART OPS1.C.005. (g)(1) Organisation de I'encadrement d'un détenteur
d'un P.E.A.

(8) Répartition des responsabilités

La sécurité des opérations aériennes incombe a l'exploitant et a | 6 Aut ori t ® de
collaborant en harmonie a la réalisation d'un objectif commun. Ces deux organismes assument des
fonctions différentes, parfaitement définies mais complémentaires. Par essence l'exploitant respecte
les normes stipulées par la mise en place d'une structure d'encadrement compétente et éprouvée.
L6Autorit® de, évoldantvdars un cadne Iégislatif, &tablit et contrble les standards

attendus des exploitants.
(b) Responsabilités 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 responsabilités et des taches et la délivrance d'instructions aux
personnels, suffisantes pour la mise en T uvre de la politique de la compagnie et pour le

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

(4) L'enregistrement et I'analyse de tous les écarts par rapport aux normes de la compagnie et
la mise en1 uvre d'une action correctrice ;

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

tendances indésirables.

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

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

directions financiéres, opérationnelles et techniques de I'exploitant sont situées.

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

(&) Généralités. Les responsables désignés devraient normalement étre en mesure de
convaincre | 6 Aut ori t ® de quil® possedent il'expérience et ilds eexigences
appropriées listées dans les § (b) & (f) ci-dessous. Dans des cas particuliers, et
exceptionnellement,| 6 Aut or i t ® d epeut deeptér ane homination qui rie lreenplit

pas entierement les critéres mais, dans ce cas, le nominé devrait étre en mesure de démontrer
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(b)

(©)

(d)

une expérience que | 6 Aut or i t ® d eaccepiesavcommme comparaldei ainsi gue la

capacité de remplir efficacement les fonctions associées au poste et a la taille de I'exploitation.
Les responsables désignés devraient avorir ;

(1) Une expérience pratique et une expertise dans I'application de normes de sécurité dans
l'aviation et dans les pratiques opérationnelles sures ;

(2) Une connaissance exhaustive dans les domaines suivants :
(i) I'OPS1 et toute procédure et exigence associées,

(i) les spécifications opérationnelles du détenteurde | § AOC

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

(3) une familiarisation avec les systemes de management de préférence dans le domaine de

| 6avji ati on

(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 l'industrie aéronautique & un poste adéquat.

Opérations aériennes. Le responsable désigné devrait étre titulaire ou avoir été titulaire d'une

licence de membre d'équipage de conduite valide ainsi que les qualifications associées
type
le cas ou la licence et les qualifications de la personne désignée ne sont pas a jour, son adjoint

adapt ®es au d'"exploitation conduite en
devrait détenir une licence de membre d'équipage de conduite ainsi que les qualifications

associées valides :

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

ATPL ou une licence équivalente validée.

(2) Sile AOC est limité a des avions certifiés monopilote - une licence CPL et, si approprié au

type d'exploitation, une qualification aux instruments.

Systéme d'entretien.  Le responsable désigné devrait posséder ce qui suit :

(1) un dipldme d'ingénieur adapté, ou une formation technique dans la maintenance
de

®iplébme d'ingénieur adapté' signifie un dipldome en aéronautique, mécanique, électricité,

aéronautique avec formation complémentaire acceptable par| 6 Aut or i t ®

électronique, avionique ou dans d'autres domaines relatifs & l'entretien des avions ou des

composants d'avions.

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

e ——
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(3) une connaissance du ou des type(s) pertinent(s) d'avions.
(4) une connaissance des méthodes d'entretien.

(e) Formation et entrainement des équipages. Le responsable désigné ou son adjoint devrait
étre un instructeur de qualification de type en activité sur un type ou classe exploité sous IAOC.
Il devrait avoir une connaissance approfondie du concept de formation et d'entrainement

des équipages de conduite, et des équipages de cabine si approprié.

{) Opérations au sol. Le responsable désigné devrait avoir une connaissance

approfondie du concept d'opérations au sol.

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

1. une exp®rience "~ temps complet de |l a s®curit® de |
de | daviation, de gestionnaire de | a s®curit®/ qual:
2. une bonne connaissance des op®rations, des proc®dur

3. de vastes connaissances techniques en aviation ;

4. une connaissance étendue des systemes de gestion de la sécurité (SMS) et avoir achevé une
formation appropriée au SMS ;

5, une compr ®hension des principes et techniques de | a
6. une exp®rience de |l a mise en Tuvre et/ ou de | a gest
7. 1 bexp®rience et des qualifications dans |l es enqu°t

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

9. des connaissances solides des cadres r®gl ementaire

pratiques recommand®es de | 60ACI ( SARP) et des r gl

10.1l 6aptitude ° ®tablir des relations © tous |l es nivee
11. 1 6aptitude © °tre ferme dans ses convictions, ~ fayv
installant une atmosphére ouverte et non punitive de comptesrendus ;| 6 apti tude et | a ¢

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

et de confident ;

12. de bonnes capacités de communication et des compétences interpersonnelles élevées, lui
permettant dbéassurer l'a 1liaison avec tout e une g
déorgani sations, y compris ceux qui viennent de mil
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13.des connai ssances en informatique et de bonnes <caps
(h) Systéme qualité
1. Léexpl oitant doi t sbassurer que | e respons:
familiarisation aux proc®dur es de |l 6expl oita
| 6®t endue des responsabilit®s assign®es au Respon
2. Loexploitant doi t pr ®voir |l es moyens pour
planification appropriée une information efficace relative a la qualité.
3. Les personnes responsables de | dencadrement du sy
formés sur ;
(A) une introduction au concept du systéme qualité ;
( B) | 6encadrement de | a qualit® ;
( C) |l e concept de | dassurance qualit® ;
(D) les manuels qualité ;
( E) |l es techniques ddédaudit ;
( F) l es comptes rendus et |l e syst me dbéenregi st
fonctionnera dans la compagnie. Lorsque le responsable qualité qui gére le systeme
qualité "RANT 06 PART OPS-1" est chargé également de la gestion du systéeme qualité
RANT 08 PART 145, ce responsable qualité devrait avoir des compétences spécifiques
dans | e domaine de | 6entretien.
() Sdreté

Les compétences et qualifications du responsable chargé de la SOreté devrait étre conforme aux

dispositions de la réglementation aéronautique togolaise en vigueur en matiére de slreté.

IEM RANT 06 PART OPS1.C.005(j) - Combinaison des responsabilités des responsables

désignés

(@)

L'acceptabilité d'une seule personne pour occuper plusieurs postes, éventuellement en

combinaison avec celui de dirigeant responsable, dépendra de la nature et de la taille de

I'exploitation. Les deux principaux domaines a respecter sont la compétence et la capacité

individuelle & assumer ses responsabilités.

(b)

En ce qui concerne les compétences dans les différents domaines de responsabilité, il ne devrait

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

seul poste.

(©

La capacité d'un individu & assumer seul ses responsabilités dépendra principalement de la taille
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de I'exploitation. Quoi qu'il en soit, la complexité de l'organisation ou de I'exploitation peut interdire,

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

(d) Dansla plupartdes 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 quelconque hiérarchie organisationnelle
spécifiqgue au sein de l'organisation de l'exploitant, ni d'empécher une Autorité d'exiger une

certaine hiérarchie avant d'étre convaincue que l'organisation de I'encadrement est convenable.
IEM RANT 06 PART OPS1.C.005 (j) et (k) - Embauche de personnel
Pour établir la taille de I'exploitation, le personnel administratif, qui n'est pas directement impliqué

dans les opérations ou I'entretien, devrait étre exclu.

IEM RANT 06 PART OPS1.C.015. (b) - Détail du manuel de spécifications de
maintenance de l'exploitant (M.M.E.)

(@ Le manuel de spécifications de maintenance de I'exploitant devrait prendre en compte tous les
détails des contrats de sous-traitance.

(b)  Tout changement de type d'avion ou de I'organisme d'entretien agréé peut nécessiter le dép6t

d'un amendement au manuel de spécifications de I'exploitant.

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1




RANT 06 - PART OPS 1

Page : D-1
IEM OPS1 .
Conditions techni (Edltlon. 02 - 23/01/2025

déavion par une e n|Révision: 01-25/11/2025
aérien public

Agence National e ¢
Togo

IEM CHAPITRE D. PROCEDURES D'EXPLOITATION

IEM RANT 06 OPS1.D.001 (k) - Vitesse de croisiere monomoteur approuvee

La distance de déroutement basée sir la vitesse de croisiere monomoteur approuvée peut tenir compte

de la variation de la vitesse propre.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.005 - Controle de I'exploitation

(@) Le contréle de l'exploitation signifie la pratique par l'exploitant, dans lintérét de la sécurité,
de la responsabilité pour le déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement d'un vol.
Ceci n'impligue pas I'exigence de dispatchers détenteurs de licences ni d'un systéeme de surveillance

actif pendant la totalité du vol.

(b) L'organisation et les méthodes établies pour exercer le contrle de I'exploitation devraient
étre incluses dans le manuel d'exploitation et devraient couvrir au moins une description
des responsabilités concernant le déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement de

chaque vol.

IEM RANT 06 OPS1.D.015 - Compétence du personnel d'exploitation

Si I'exploitant emploie des agents techniques d éxploitation en relation avec une méthode
d'exercice de l'autorité opérationnelle telle que définie dans 8§ 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 D du manuel d'exploitation. Ceci n 6 plique pas une
exigence d'avoir des agents techniques d'exploitation détenteurs de licences ou un systéme de
surveillance actif pendant la totalité du vol.

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

(@) Atitre d'exemple, un exploitant devrait spécifier le contenu des briefings de sécurité destinés
aux membres d'équipage de cabine avant le commencement d'un vol ou d'une série de vols. Le
contenu des briefings devraient contenir au minimum les points suivants :

(1) Léar mement et | e d®sarmement des toboggans

2 Léutilisation de | 6®cl airage de cabine y compri.
(3) La prévention et la détection des incendies en cabine, dans les fours et les toilettes ;

4 Lébaction © entreprendre en cas de turbulences
(5 Et | es actions " entreprendre en cas dbéburgence
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(b) Les procédures et les listes de vérification devant étre utilisés par I'équipage de cabine devraient
contenir au minimum les points suivants :
En vol &
SUJET A\{ant Ayant Apres
décollage atterrissage atterrissage
1. Briefing de I'équipage de cabine par le chef de X
cabine avant le début d'un vol ou d'une série
de vols
2. Controle des équipements de sécurité X
conformément aux politiques et
procédures de I'exploitant
3. Contréle de sireté conformément au X X
chapitre S
4. Surveillance de l'embarquement et du X X
débarquement des passagers
5. Rangement de sécurité de la cabine passagers X X X
(ceintures, fret, bagage
cabine, etc.)
6. Rangement des offices et des X X
équipements
7. Armement des toboggans X X
8. Information des passagers sur la X X X X
sécurité
9. Compte-rendu « cabine préte» a X Si X
I'équipage de conduite besoin
. Si
10. Eclairage cabine X besoin X
11. Equipage de cabine a son poste pour les X X X
phases de décollage et
d'atterrissage
12. Surveillance de la cabine passagers X X X X
13. Prévention et détection du feu dans la cabine X X X X
(y compris la zone combi-cargo) les zones de
repos équipage, les toilettes et les offices et
les instructions pour les actions a exécuter.
14. Actions en cas de turbulence ou X
d'incidents en vol (panne de
pressurisation, urgence médicale, etc.)
15. Désarmement des toboggans X
16. Compte-rendu de tout défaut et/ou mise X X X X
hors service d'un équipement et/ou de tout
incident
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(c) Les phases de vol critiques 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 une autorisation appropriée d'une unité du

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

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

Pour définir des aérodromes pour les types d'avions et d'exploitation concernés, I'exploitant devrait prendre
en compte ce qui suit :

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

services de secours.

(b) Pour un aérodrome de dégagement EDTO, les points additionnels suivants devraient étre
considérés:
(1) un service de contrble de la circulation aérienne (ATC) disponible

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

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

conformer (itinéraire normalisé de départ aux instruments (SID) :

- au « Profil de montée » signifie la trajectoire verticale de la procédure de décodage a moindre bruit
(NADP) telle gu'elle résulte de | 6 a cdu plaen(réduction de la puissance du moteur, amélioration,
rentrée des becs / (volets).

- ala « Séquence d'actions » signifie | ofdre dans lequel et le moment ou ces actions du pilote sont faites.

Exemple : par un type d'avion donné, lors de I'établissement de la procédure NADP & grande distance,
I'exploitant devrait choisir, soit de réduire d'abord la puissance et ensuite d'accélérer, soit d'accélérer
do lzord puis d6 aemhdte que les becs / volets soient rentrés avant de réduire la puissance. Les deux

méthodes constituent deux séquences d'actions différentes au sens du présent IEM.
Pour un type d 6 a v dhacum des deux profils de montée devrait étre défini par :

- une séquence d'actions (une pour la procédure NADP a proximité de I'aérodrome, une pour la
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procédure NADP a grande distance) ;
- deux altitudes AAL (hauteurs) :

1 [lattitude de la premiéere action du pilote (généralement une réduction de la puissance, avec
ou sans accélération). Cette altitude ne devrait pas étre inférieure a 800 ft AAL.

1 lalfiitude de la fin de la procédure de décollage a moindre bruit. Cette altitude ne devrait

normalement pas étre supérieure a 3000 A AAL

Ces deux altitudes peuvent étre spécifiques a une piste lorsque le FMS de | 6 a \possede la
fonctionquiper met ~© | ' ®qui p aded hadteur de reductignale la duiSsanket et ou

ddacc®lL ®ration
Sil 6 a n'esbpas équipé de FMS ou si le FMS n'est pas pourvu de la fonction, deux hauteurs
fixes devraient étre définies et utilisées pour chacune des deux procédures NADP.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.056 (c) : Procédures opérationnelles RVSM

(a) Planification du vol

(1) Lors de la planification du vol, I'équipage de conduite devrait préter une attention particuliere aux
conditions susceptibles d'affecter I'exploitation dans I'espace aérien RVSM. Ceux-ci incluent, sans

toutefois s'y limiter :
(i) verifier que | a cellule de | 6a®ronef est
(ii) les conditions météorologiques signalées et prévues sur la route du vol ;

(iii) les exigences minimales en matiére d'équipement relatives aux systemes de maintien d'altitude

et d'alerte ; et

(iv) toute restriction de cellule ou d'exploitation liée aux opérations RVSM.

(b) Procédures avant le vol

(1) Les actions suivantes devraient étre accomplies pendant la procédure pré-vol :

(i) Examiner le compte rendu matériel pour déterminer I'état de I'équipement requis pour le vol dans
l'espace aérien RVSM. S'assurer que des mesures de maintenance ont été prises pour corriger les

défauts de I'équipement requis.

(i) Lors de l'inspection externe de I'aéronef, une attention particuliére doit étre accordée a I'état des
sources statiques et a I'état du revétement du fuselage a proximité de chaque source statique et de
tout autre composant affectant la précision du systeme altimétrique. Cette vérification peut étre
effectuée par une personne qualifiée et autorisée autre que le pilote (par exemple un mécanicien

navigant ou un mécanicien au sol).
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(iii) Avant le décollage, les altimétres de l'avion doivent étre réglés sur le QNH de I'aérodrome et
doivent afficher une altitude connue, dans les limites spécifiées dans les manuels d'exploitation de
l'avion. Les deux altimétres principaux devraient également correspondre dans les limites spécifiées
par le manuel d'utilisation de l'avion. La valeur maximale des différences altimétriques acceptables
pour ces contrbles ne doit pas dépasser 23 m (75 ft). Toutes les vérifications de fonctionnement

requises des systémes d ifdicateurs d'altitude doivent étre effectuées.

(iv) Avant le décollage, I'équipement requis pour le vol dans l'espace aérien RVSM devrait étre

opérationnel et toute indication de dysfonctionnement devrait étre résolue.
(c) Avant | 6entr®e dans | 6espace a®rien RVSM
(1) Les ®quipements suivants devraient fonctionner n
(i) deux systemes indépendants de mesure de l'altitude ;

(i) un syst me avertisseur d'altitude (donne | 6al er t

au niveau de vol s®l ectionn®. Le seuil ddédalerte n
(i) un systeme automatique de contréle de l'altitude ;

(ivyet dbébun transpondeur radar secondaire de surveil/l

qui peut °tre connect® au syst me de mesure de |

(2) Si l'un des équipements requis tombe en panne avant que l'aéronef n'entre dans l'espace aérien

RVSM, le pilote doit demander une nouvelle autorisation pour éviter d'entrer dans cet espace aérien.
(d) Procédures en vol

(1) Les pratiques suivantes devraient étre intégrées a la formation et aux procédures des équipages de
conduite :

(i) L'équipage de conduite doit se conformer a toutes les restrictions d'exploitation de I'aéronef, si cela
est requis pour le type d'aéronef spécifique, par ex. limites du nombre de Mach indiqué, données dans
I'approbation de navigabilité RVSM.

(i) L'accent devrait étre mis sur le réglage rapide de la sous-échelle de tous les altimétres principaux et
de secours & 1013,2 hPa / 29,92 in Hg lors du dépassement de l'altitude de transition, et sur la

revérification du calage altimétrique correct lorsque l'on atteint le niveau de vol initial autorisé.

(iii) En croisiére, il est essentiel que l'avion vole au niveau de vol autorisé. Cela nécessite de veiller tout
particuliérement a ce que les autorisations ATC soient pleinement comprises et respectées. L'avion
ne doit pas intentionnellement s'éloigner du niveau de vol autorisé sans autorisation positive de I'ATC,

moins que | "'"®quipage n'effectue des maniuvres de
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(iv) Lors du changement de niveau, l'avion ne doit pas étre autorisé a dépasser ou rester en dessous

du niveau de vol autorisé de plus de 45 m (150 ft).

(v) Un systeme de contrble automatique de l'altitude devrait étre opérationnel et engagé pendant la
croisiere, sauf lorsque des circonstances telles que la nécessité de rééquilibrer l'avion ou des
turbulences n®cessitent un W@®slkagrgemeat . d&QuUlod algtuid i
se faire par r®f ®rence ~ |1 6un des deux altim tres i

automatique de la hauteur, les restrictions qui en découlent doivent étre respectées.
(vi) S'assurer que le systeme d'alerte d'altitude est opérationnel.

(vii) A des intervalles d'environ 1 heure, des vérifications croisées entre les altimétres principaux
devraient étre effectuées. L'analyse habituelle des instruments du poste de pilotage devrait suffire pour

la vérification croisée des altimétres sur la plupart des vols.

(viii) En exploitation normale, le systéme altimétrique utilisé pour contrdler I'avion doit étre sélectionné

pour entrer le rapport d'altitude du transpondeur transmettant les informations a I'ATC.

(ix) Si le pilote est informé par I'ATC d'un écart par rapport a une altitude assignée dépassant 90 m
(300 ft), il doit alors prendre des mesures pour revenir au niveau de vol autorisé le plus rapidement

possible.
(2) Les proc®dures doéurgence apr s | 6entrn®e dans | 6e

() Le pilote doit informer I'ATC des imprévus (pannes d'équipement, conditions météorologiques)
qui affectent la capacité a maintenir le niveau de vol autorisé et coordonner un plan d'action approprié
a l'espace aérien concerné. Le pilote doit se familiariser avec les directives sur les procédures

d'urgence contenues dans les publications pertinentes traitant de I'espace aérien.
(ii) Des exemples de pannes d'équipement qui devraient étre notifiées a 'ATC sont :

(A) panne de tous les systemes de contréle automatique de l'altitude a bord de l'avion ;

(B) perte de redondance des systémes altimétriques ;

(C) perte de poussée sur un moteur nécessitant une descente ; ou

(D) toute autre panne d'équipement affectant la capacité a maintenir le niveau de vol autorisé.
(iii) Le pilote doit informer I'ATC lorsqu'il rencontre des turbulences supérieures a modérées.

(iv) S'il est incapable d'avertir 'ATC et d'obtenir une autorisation ATC avant de s'écarter du niveau
de vol autorisé, le pilote doit suivre toutes les procédures d'urgence établies pour la région

d'exploitation et obtenir l'autorisation ATC dés que possible.

(e) Procédures apres le vol
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(1) En effectuant des entrées dans le compte rendu matériel concernant les dysfonctionnements des
systéemes de maintien d'altitude, le pilote doit fournir suffisamment de détails pour permettre a la
maintenance de dépanner et de réparer efficacement le systeme. Le pilote doit détailler le défaut réel

et les mesures prises par I'équipage pour tenter d'isoler et de rectifier le défaut.
(2) Les informations suivantes doivent étre enregistrées, le cas échéant :

(i) les relevés de l'altimetre principal et de secours ;

(i) réglage du sélecteur d'altitude ;

(iii) calage de la sous-échelle sur l'altimétre ;

(iv) le pilote automatique utilisé pour contrdler I'avion et toute différence lorsqu'un autre systeme de

pilote automatique a été sélectionné ;
(v) les différences dans les relevés altimétriques, si d'autres ports statiques sont sélectionnés ;

(vi) utilisation d'un sélecteur d'ordinateur de données aérodynamiques pour la procédure de

diagnostic des pannes ; et

(vii) le transpondeur sélectionné pour fournir des informations sur l'altitude a I'ATC et toute différence

constatée lorsqu'un transpondeur alternatif a été sélectionné.

f) Formation de I'équipage

(1) Les éléments suivants devraient également étre inclus dans les programmes de formation des

équipages de conduite :

(i) connaissance et compréhension de la phraséologie ATC standard utilisée dans chaque zone

d'exploitation ;

(i) l'importance des vérifications croisées des membres de I'équipage pour garantir que les

autorisations ATC sont rapidement et correctement respectées ;

(iii) utilisation et limites en termes de précision des altimétres de secours en cas d'urgence. Le cas
®c h®ant , | e pilote devrait examiner | 6appl
statique/correction des erreurs de position au moyen de cartes de correction; ces données de

correction devraient étre disponibles dans le poste de pilotage ;

(iv) problémes de perception visuelle des autres aéronefs a une séparation prévue de 300 m (1 000
ft) dans l'obscurité, en cas de phénomeénes locaux tels que les aurores boréales, en cas de circulation

dans des directions opposées et dans la méme direction, et pendant les virages ;

(v) les caractéristiques des systemes de capture d'altitude des aéronefs qui peuvent conduire a des

dépassements ;

e ——
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(vi) la relation entre les systéemes d'altimétrie, de contrdle automatique d'altitude et de transpondeur

de l'aéronef dans des conditions normales et anormales ; et
(vii) toute restriction d'exploitation de la cellule, si nécessaire pour le groupe d'aéronefs spécifique, liée

a l'approbation de navigabilité RVSM.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.060 - Exploitation dans des zones avec des exigences
spécifiques de performance de navigation

Les exigences et procédures relatives aux espaces dans lesquels des spécifications minimales de
performance de navigation sont prescrites, selon les accords régionaux de navigation aérienne, sont

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

(@ MNPST Doc. O.A.C.I. 7030
(b) Informations et procédures associées RNP i Doc. O.A.C.I. 9613.
(c) Normes sur la navigation de zone en vigueur dans les régions survolées.
IEM 1 RANT 06 PART OPS1.D.064 : Applications typiques des EFB de type A
Les applications EFB suivantes doivent étre considérées comme des applications EFB de type A :
(a) les navigateurs qui affichent :

(2) les certificats et autres documents qui sont exigés par les reglements opérationnels applicables a étre

transportés a bord des aéronefs y compris les documents créés numériqguement tels que :
(i) e certificat doéi mmatriculation ;
(ii) le certificat de navigabilité (CDN) ;
(iii) le certificat de limitation de nuisance, et sa traduction anglaise le cas échéant ;
(iv) le permis d'exploitation aérienne (AOC);
(v) les spécifications d'exploitation pertinentes pour le type d'aéronef, délivrées avec I'AOC ;
(vi) le(s) certificat(s) d'assurance responsabilité civile ; et
(vii) les dossiers de maintien de navigabilité de I'aéronef, y compris le compte rendu matériel ;

(2) certains manuels ainsi que des informations et formulaires supplémentaires qui sont exigés par les

reglements opérationnels applicables a étre transportés a bord des aéronefs, tels que :
(i) les notifications de catégories spéciales de passagers (SCP) et de chargements spéciaux ; et
(i) les manifestes de passagers et de fret, le cas échéant ; et

(3) doéautres informations contenues dans :la biblioth
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(i) des orientations en matiere de politique de déroutement des aéroports, y compris une liste des
aéroports spécialement désignés et/ou des aéroports approuvés dotés d'installations de soutien aux

services médicaux d'urgence (EMS) ;
(i) les manuels d'entretien ;

(iii) les directives d'intervention d'urgence en cas d'incidents aériens impliquant des marchandises
dangereuses (voir Doc 9481-AN/928 de I'OACI) ;

(iv) manuels concernant les pieces d'aéronefs ;

(v) bulletins de service/consignes de navigabilité publiées, etc. ;

(vi) les prix actuels du carburant dans divers aéroports ;

(vii) la planification des vols ;

(viii) les demandes d'informations sur les passagers ;

(i) dossiers des examinateurs et des instructeurs de vol ; et

(x) les exigences en matiére de devises pour I'équipage de conduite ;

(b) des applications interactives pour les calculs de repos de I'équipage dans le cadre des limitations de

temps de vol ;
c¢) des formulaires interactifs pour se conformer aux exigences de notification a I'Autortéd e | davi ati on
et | dexploitant ;

(d) les applications qui utilisent les communications administratives des aéronefs pour collecter, traiter puis
diffuser des données qui n'ont aucun effet sur I'exploitation sGre d'un aéronef.
IEM 2 RANT 06 PART OPS1.D.064 : Applications typiques des EFB de type B

Les applications EFB suivantes doivent étre considérées comme des applications EFB de type B, a
condition gu'elles ne présentent pas de nouveautés de conception ou de fonctionnalité introduisant de

nouvelles formes d'interaction entre I'équipage ou des procédures inhabituelles :

(a) Des navigateurs de documents qui affichent les manuels ainsi que les informations et formulaires
supplémentaires qui doivent étre transportés conformément a la réglementation et qui sont nécessaires a

I'exploitation sdre de l'avion, tels que :

(1) le manuel d'exploitation (incluant la liste d'équipement minimum (MEL) et la liste d'écarts de

configuration (CDL)) ;
(2) le manuel de vol de I'avion, ou un document équivalent ;

(3) le plan de vol opérationnel ;
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(4) informations météorologiques avec interprétation graphique ;
(5) plan de vol des services de la circulation aérienne (ATS);

(6) les avis aux aviateurs (NOTAM) et la documentation d'information du service d'information

aéronautique (AIS).

(b) Applications de cartes aéronautiques électroniques, notamment cartes de route, de zone, d'approche

et de circulation au sol pour un aéroport.
(c) Applications d'affichage de cartes mobiles d'aéroport (AMMD).

(d) Applications qui utilisent les communications du contrdle opérationnel aéronautique pour collecter,

traiter puis diffuser des données opérationnelles.

(e) Applications de calcul des performances des aéronefs qui utilisent des données algorithmiques ou qui
effectuent des calculs a I'aide d'algorithmes logiciels pour fournir des données sur les performances des
aéronefs telles que :

(1) décollage, en route, approche et atterrissage, approche interrompue et autres phases de vol, calculs

de performances fournissant des masses limites, des distances, des temps et/ou des vitesses, etc. ;
(2) réglages de puissance, y compris les réglages de poussée au décollage réduits, etc.

(f) Applications de calcul de masse et de centrage utilisées pour établir la masse et le centre de gravité de
I'aéronef et pour déterminer que la charge et sa répartition sont telles que les limites de masse et de

centrage de l'aéronef ne sont pas dépassées.

(9) Applications fournissant des informations météorologiques en vol.

IEM 3 RANT 06 PART OPS1.D.064 : Classification des demandes d&éappr obati or
particulieres EFB

Une application logicielle EFB est une application qui ne fait pas partie de la configuration de I'avion certifié
et est installée sur un systéme EFB pour prendre en charge les opérations aériennes. La classification des
demandes, sur la base de leurs effets respectifs sur la sécurité, vise a établir des divisions claires entre
ces demandes et, par conséquent, entre les processus d'évaluation appliqués a chacune d'entre elles.

Aux fins du processus suivant, « dysfonctionnement ou mauvaise utilisation » désigne toute défaillance,

dysfonctionnement de l'application ou erreur humaine liée & la conception a laquelle on peut

raisonnablement s'attendre en service.
(a) D®termination dbéun type de demande

Les IEM 1&2 du RANT 06 PART OPS-1.D.064 doivent étre utilisés pour justifier une classification, a
condition que la demande ne présente pas de nouveautés de conception ou de fonctionnalité introduisant

de nouvelles formes d'interaction entre I'équipage ou procédures inhabituelles.
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Une demande peut également étre reconnue comme une demande EFB de type A ou de type B gréce a

une approbation appropriée (par exemple, autorisation ETSO).

Si une demande ne figure pas dans les IEM 1&2 du RANT 06 PART OPS-1.D.064, présente un degré
élevé de nouveauté ou n'est pas couverte par une approbatond 6 une or gani sat i(pan
exemple, autorisation ETSO), la classification doit étre établie a I'aide des définitions et critéres fournis ci-

apres.

Dans un premier temps, il convient de vérifier que 16 a p p | in@@partierd pas a la liste suivante des

applications qui ne sont pas éligibles a la classification en tant que applications EFB de type A ou de type B.

(i) Les applications qui :

(1) affichent des informations qui sont utilisées tactiquement par les membres de I'équipage de
conduite pour vérifier, contrler ou déduire la position ou la trajectoire de Il'avion, soit pour suivre
I'itinéraire de navigation prévu, soit pour éviter des conditions météorologiques défavorables, des

obstacles ou du trafic pendant le vol ;

(2) affichent des informations qui peuvent étre directement utilisées par les membres de I'équipage de
conduite pour évaluer I'état en temps réel des systemes critiques et essentiels de l'avion, en
remplacement de l'avionique installée existante, et/ou pour gérer les systémes critiques et essentiels

de l'avion aprés une panne ;
(3) envoient des données aux services de la circulation aérienne ;

ne sont pas éligibles pour étre classés dans les applications EFB de type A ou de type B.

(ii) Ensuite, les prochaines étapes de ce processus devraient consister a :

(1) identifier toute condition de défaillance résultant d'une perte potentielle de fonction ou d'un
dysfonctionnement (avec des sorties erronées détectées ou non), en tenant compte de tous les facteurs
pertinents (par exemple, pannes d'avion/systéme, conditions opérationnelles ou environnementales) et
de toute mesure d'atténuation établie (par exemple, procédures équipage de conduite, formation des

équipages de conduite) qui intensifieraient ou atténueraient les effets ; et

(2) classer |l a demande comme suit, sur |l a base

condition de défaillance :

(A) s'il n'existe aucune condition de défaillance susceptible d'avoir un effet sur la sécurité,

I'application doit étre classée comme application EFB de type A ;

(B) si une ou plusieurs conditions de défaillance ayant un impact mineur limité sur la sécurité sont

identifiées, la demande doit étre classée dans le type B ;

e ——
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(C) si des conditions de défaillance plus graves sont identifiées, la demande ne devrait pas étre

éligible a la classification en tant que demande EFB.

Les applications logicielles dont les conditions de défaillance sont classées comme plus graves que

mineures ne sont pas éligibles en tant qu'applications EFB de type A ou de type B.
Remarques :

- la gravité des conditions de défaillance liées a l'affichage d'une fonction qui existe déja dans la
définition de type certifiée, ou qui est déja autorisée par un ETSO, et utilisée avec le méme concept

d'exploitation (en tenant compte de la fonction prévue mais également des moyens opérationnels

d'"att®nuation), doit °tre pris en compte dans

ddune application et ne peut °tre inf®rieur
- les données résultant de ce processus pourront étre réutilisées par les exploitants dans le cadre

du processus d'évaluation des risques EFB.
(b) Applications logicielles diverses

Les applications logicielles diverses sont des applications qui prennent en charge des fonctions qui ne sont
pas directement liées aux opérations effectuées par I'équipage de conduite a bord de l'avion. Les

applications logicielles diverses ne sont pas considérées comme des applications EFB aux fins de cet IEM.

IEM 1 RANT 06 PART OPS1. D.064 (b)(1) : Matériel (Hardware) des sacorches de vol
electroniques (EFB)

Avant d'utiliser un EFB portable, les considérations suivantes doivent étre évaluées par I'exploitant :
(a) Généralités

Un EFB portable est un appareil électronique portable (PED) et peut héberger des applications EFB de
type A et/ou de type B. De plus, il peut héberger diverses applications logicielles. Les EFB portables
sont des PED controlés (C-PED).

Un EFB portable doit °tre capable de fonctionner

| 6avi on.

La masse, les dimensions, la forme et la position de 'EFB portable ne doivent pas compromettre la

sécurité du vol.

L'alimentation électrique d'un EFB portable peut étre assurée par des sourcesd e | Ovia unie soarce

d'alimentation adéquate.

S'il est monté ou rangé, un EFB portable doit étre facilement retiré de son dispositif de montage/support

de rangement visible ou fixé & celui-ci, sans l'utilisation d 6 u n par léguipage de conduite. Tout outil
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de verrouillage utilisé pour empécherlevold e | doi &rB déverrouillé pendantld e x ® c u valden d u

| 6a®r onef

Un EFB portable peut faire partie d'un systeme contenant des ressources installées EFB qui font partie
de la configuration certifiée de I'avion. Les fonctions prévues des composants installés sur I'EFB peuvent
étre de fixer 'EFB sur I'avion et/ou de le connecter a d'autres systéemes.

Des exemples d'applications logicielles diverses sont les navigateurs Web (non utilisés a des fins
opérationnelles), les clients de messagerie, les applications de gestion d'images ou méme les

applications utilisées par les équipes au sol (par exemple a des fins de maintenance).

Les EFB portables peuvent étre utilisés dans toutes les phases du vol s'ils sont fixés a un support certifié

ou solidement fixés a un support de rangement visible de maniére a permettre leur utilisation.

Les EFB portables qui ne répondent pas aux caractéristiques ci-dessus doivent étre rangés pendant les
phases critiques du vol.

Toutefois, cela n'empéche pas un équipage de conduite d'utiliser un EFB portable pendant des portions
restreintes des phases critiques du vol pour accomplir une tache liée a la sécurité du vol, a condition
gue l'appareil soit tenu a la main en permanence et utilisé uniquement pendant une courte période. Une

fois la tache terminée, I'appareil doit étre a nouveau rangé.

Tout composant EFB qui n'est pas accessible dans le compartiment de I'équipage de conduite par les
membres de I'équipage de conduite ou qui n'est pas amovible par les membres de I'équipage de
conduite doit étre installé en tant qu'«équipement certifié » couvert par un certificat de type (TC), une
modification d'un TC ou un STC supplémentaire.

(b) Caractéristiques et emplacement de I'écran EFB

Pour un EFB portable, les considérations sur I'emplacement de I'écran proposées ci-dessous doivent

s'appliquer a I'emplacement proposé de I'écran lorsque I'EFB est utilisé.

L6 ®c d a BFB &t de tout autre élément du systéme EFB doivent étre placés de maniére a ne pas
g°ner ind¥ment | a vue ext ®rdansaucuee desphaseddd gou Deprdrgee de ¢
ils ne devraient pas g°ner la vue ou Il éacc s aux

| 6®qui page de conduite.

L'emplacement du dispositif d'affichage et des autres éléments du systéme EFB doivent étre évalués

en fonction de leur impact possible sur les exigences de sortie.

Lorsque | 8EFB est wutilis® (destin® " °tre visuali sg

90 degr®s de chaque ¢c*'t® de |l a |Iligne de mire de cha

L'éblouissement et la réflexion sur I'écran EFB ne doivent pas interférer avec les taches normales de

I'équipage de conduite.
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(c) Source d'alimentation

Si l'avion est équipé d'une ou plusieurs prises électriques dans le compartiment de I'équipage de
conduite, l'exploitant doit s'assurer que leurs caractéristiques certifiées sont compatibles avec
l'utilisation prévue du systeme EFB. L'alimentation ou la charge du systeme EFB doit é&tre compatible
avec les caractéristiques électriques de I'énergie fournie par les prises en termes de consommation
électrique, de tension, de fréquence, etc., afin de ne pas altérer le systeme EFB ou d'autres systemes

de l'avion.
(d) Connectivité des données EFB

Les EFB portables peuvent avoir une connectivité de données aux systemes de I'avion, avec ou sans fil,
a condition que les connexions (hardware et logicielles pour les dispositions de connexion de données)

et les dispositifs de protection d'interface adéquats soient intégrés dans la conception du type d'avion.

Un EFB portable peut recevoir n'importe quelle donnée provenant de systémes d'avion, mais la
transmission de données a partir des EFB doit étre limitée aux systémes d'avion qui ont été certifiés a cet
effet.

(e) Cébles de connexion externes (a l'avionique et/ou aux sources d'alimentation)

Lorsque des cébles externes sont utilisés pour connecter un EFB portable aux systémes de l'avion et/ou

a une source d'alimentation, les conditions suivantes doivent s'appliquer :

(1) Ies c©bles ne doivent pas pendre | ibrement
la sécurité ; les membres de I'équipage de conduite devraient pouvoir facilement immobiliser les cables

pendant les opérations (par exemple en utilisant des sangles d'attache de cable) ; et

(2) les cables devraient étre d'une longueur suffisante pour ne pas géner l'utilisation de tout dispositif
mobile (par exemple commandes de vol, commutateurs, siéges, fenétres) dans le compartiment de

I'équipage de conduite.
(f) Démonstrations d'interférences électromagnétiques (EMI)
Voir les paragraphes (b), (c) et (d) de | IEM 1 RANT 06 PART OPSL1. B.105.

La démonstration EMI doit couvrir tout cable connecté & I'EFB ainsi que les chargeurs d'alimentation

non certifiés.
(g) Piles
Voir le paragraphe (f) de | IEBM 1 RANT 06 PART OPS1. B.105.

(h) Support de rangement visible
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L'évaluation du support de rangement visible doit étre effectuée pour un emplacement donné dans le
poste de pilotage. Cet emplacement doit étre documenté et cette information doit faire partie de la

politique de I'EFB.

Le support de rangement visible ne doit pas étre positionné de maniére a créer une obstruction
significative 7 la vue des membres de | 06®qui
commandes et/ ou affichages de | 6avi onaients/iougu’e
|l a sortie de | 6®q usugpatgde rarjement asiblé tel qu'ieest pasiionné devrait
permettre a I'équipage de conduite de conserver une vue suffisamment étendue, claire et non déformée
pour luipermettr e d' ef fectuer en toute s®curit® toutes
de l'avion, y compris le roulage au sol, le décollage, I'approche et l'atterrissage. La conception du
support de rangement visible doit permettre a I'utilisateur d'accéder facilement a n'importe quel élément
du systeme EFB, méme s'il est rangé, et notamment aux commandes de I'EFB et a une vue claire de
I'écran EFB pendant son utilisation. Les pratiques de conception suivantes doivent étre prises en

compte :

(1) Les dispositifs de rangements visibles et les mécanismes associés ne devraient pas géner les
membres de I'équipage de conduite dans I'exécution de toute tache (qu'elle soit normale, anormale

ou d'urgence) associée a l'exploitation d'un systéme de l'avion ;

(2) Lorsque le support de rangement visible est utilisé pour sécuriser un écran EFB, il doit pouvoir
étre facilement verrouillé en position. Si nécessaire, la sélection des positions doit étre suffisamment
ajustable pour s'adapter a toute une gamme préférable pour les membres de I'équipage de conduite.
De pl us, | 6amplitude de mouwvaé B®nt ndu s pes oapdoilds
physiques des uadird léesscantranies anthrdponi@éteicgies). Les mécanismes de
verrouillage doivent étre d'un type a faible usure qui minimisera le glissement méme aprées de

longues périodes d'utilisation normale ;

(3) Le support de rangement visible devrait étre concgu et installé de maniere a résister a toutes les
conditions prévisibles relatives a l'environnement de vol (par exemple, fortes turbulences,
atterrissages difficiles) tout en conservant son intégrité structurelle et sans se détacher. L'utilisation

de dispositifs de rétention doit étre envisagée le cas échéant ;

(4) Un dispositif devrait étre disponible pour sécuriser ou verrouiller le dispositif dans une position
hors de portée des opérations de I'équipage de conduite lorsqu'il n'est pas utilisé. Une fois rangés,
le dispositif et son mécanisme de fixation ne doivent pas pénétrer dans I'espace du compartiment
de I'équipage de conduite au point de provoquer une obstruction visuelle ou physique des

commandes/affichages de vol et/ou des voies d'entrée/sortie ;

(5) Il convient d'éviter d'éventuels problemes d'interférence mécanique avec les supports
rangements visibles, soit sur le panneau latéral (contrdleur de manche latéral), soit sur le joug de

e ——
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commande, en termes de mouvement complet et libre dans toutes les conditions de fonctionnement

et de non-interférence avec les boucles, etc. ;

(6) Des moyens adéquats devraient étre fournis (par exemple, hardware ou logiciel) pour arréter
I'EFB portable lorsque ses commandes ne sont pas accessibles aux membres de I'équipage de
conduite lorsqu'ils sont attachés en position assise normale ; et

(7) Le support de rangement visible devrait étre facilement amovible de I'avion sans utiliser d'outils.

Certains types de moyens permettant de sécuriser un support de rangement visible peuvent avoir des
caractéristiques qui se dégradent sensiblement avec le vieillissement ou en raison de divers facteurs
environnementaux. Dans ce cas, la documentation doit inclure des procédures (par exemple,
procédures de I'équipage, contrbles ou actions de maintenance) pour garantir que les caractéristiques
d'arrimage restent dans des limites acceptables pour les opérations proposées. Les moyens de fixation
basés sur le vide (par exemple les ventouses) ont des capacités de maintien qui diminuent avec la
pression. Il convient de démontrer qu'ils rempliront toujours leur fonction prévue aux altitudes cabine

d'exploitation ou en cas de décompression rapide.

De plus, il convient de démontrer que si I'EFB bouge ou est séparé de son support, ou si le support de
rangement visible n'est pas sécurisedepui s (leGhaviacrmson de turbul enc
autre action), il ne bloquera pas les commandes de vol, endommager I'équipement du poste de pilotage

ou blesser les membres de I'équipage de conduite.

Les risques associés a un incendie d'EFB doivent étre minimisés par la conception et I'emplacement
des dispositifs rangements visibles.

IEM 2 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(1) : Adéquation du matériel EFB

(a) Emplacement de I'affichage

es

Léempl acement de | 6affichage doit °tre coh®rent

une charge de travail inacceptable pour le pilote ni nécessiter des mouvements « téte baissée » indus
pendant les phases critiques du vol. Les écrans utilisés pour les applications de cartes EFB doivent étre
situés de maniére a étre visibles depuis le poste de pilotage avec le minimum d'écart possible par

rapport a leurs lignes de vision lorsqu'ils regardent vers l'avant le long de la trajectoire de vol.
(b) Caractéristiques d'affichage

Il convient de prendre en compte la dégradation & long terme d'un écran en raison de l'abrasion et du

vieillissement.

Les informations affichées sur 'EFB doivent étre lisibles par I'utilisateur type a la ou aux distances de
visualisation prévues et dans toute la gamme de conditions d'éclairage attendues dans un compartiment
d'équipage de conduite, y compris la lumiére directe du soleil.
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Les utilisateurs devraient pouvoir régler la luminosité de I'écran d'un EFB indépendamment de la

l umi nosit® des autres ®crans dans | e compartiment d
un réglage automatique de la luminosité, il doit fonctionner indépendamment pour chaque EFB du
compartiment de | 6®qui page de conduite. Le r®gl age
étre acceptable a condition que cette opération ne nuise pas a la charge de travail de I'équipage de

conduite.

Les boutons et les étiquettes doivent étre suffisamment éclairés pour une utilisation nocturne. « Boutons

et étiquettes » fait référence aux commandes matérielles situées sur I'écran lui-méme.

Toutes les commandes doivent étre correctement étiquetées pour leurs fonctions prévues, sauf si

aucune confusion n'est possible.

L'angle de vision de 90 degrés de chaque cété de la ligne de mire de chague membre de I'équipage de
conduite peut étre inacceptable pour certaines applications EFB si certains aspects de la qualité
d'affichage sont dégradés sous de grands angles de vision (par exemple, les couleurs de Il'affichage

s'estompent ou le contraste des couleurs affiché n'est pas perceptible a I'angle de vue de l'installation).
(c) Source d'alimentation

La conception d'un systeme EFB portable doit prendre en compte la source d'alimentation électrique,
l'indépendance des sources d'alimentation de plusieurs EFB et le besoin potentiel d'une source de

batterie indépendante. Une liste non exhaustive de facteurs a prendre en compte comprend :

(1) la possibilité d'adopter des procédures opérationnelles pour garantir un niveau de sécurité adéquat

(par exemple, un niveau minimum de charge avant le vol) ;
(2) la redondance possible des EFB portables pour réduire le risque de batteries épuisées ;

(3) la disponibilité de paquets de batteries de secours pour garantir I'existence d'une source

d'alimentation alternative.

Les EFB alimentés par batterie qui disposent de l'alimentation de I'aéronef pour recharger les
batteries EFB internes sont considérés comme disposant d'une source d'alimentation de secours

appropriée.

Pour les EFB dotés d'une source d'alimentation par batterie interne et utilisés comme alternative a
la documentation papier requise par le 8OPS-1 B.120, I'exploitant doit soit disposer d'au moins un
EFB connecté a un bus d'alimentation de I'aéronef, soit avoir des moyens et procédures d'atténuation
établis et documentés pour garantir qu'une puissance suffisante avec des marges acceptables sera

disponible pendant tout le vol.

e ——
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(d) Essais environnementaux

Les tests environnementaux, en particulier les tests de décompression rapide, devraient étre
effectués sur les EFB qui hébergent des applications devant étre utilisées pendant le vol aprés une
décompression rapide, et/ou sur les EFB dont la plage opérationnelle environnementale est
potentiell ement insuffisante par rapport ~ | 'envir

du compartiment de | 6®qui page de conduite.

Les informations provenant du test de décompression rapide d'un EFB sont utilisées pour établir les
exigences procédurales pour I'utilisation de ce dispositif EFB dans un aéronef pressurisé. Les tests
de décompression rapide doivent suivre les directives EUROCAE ED-14D/RTCA DO-160D (ou
révisions ultérieures) pour les tests de décompression rapide jusqu'a l'altitude de fonctionnement

maximale de I'aéronef auquel I'EFB doit étre utilisé.

(1) Avion pressurisé : si un EFB portable a réussi les tests de décompression rapide, aucune
procédure d'atténuation des événements de dépressurisation n'a besoin d'étre développée. Si un
EFB portable a échoué au test de décompression rapide lorsqu'il était allumé, mais I'a réussi lorsqu'il
est éteint, alors les procédures doivent garantir qu'au moins un EFB a bord de I'avion soit resté éteint
pendant | es phases de vol applicabl es, ou configu
subi en cas de décompression rapide en vol a des altitudes supérieures a 10 000 pieds au-dessus

du niveau moyen de la mer (AMSL).

Si un systéme EFB n'a pas subi de test de décompression rapide ou s'il a échoué au test, des
procédures alternatives ou une sauvegarde papier doivent étre disponibles pour les applications EFB

de type B associées.

Note :De nombreux PED ne sont pas compl tement d®c
interne |l orsqubéils sont ®teints. La fonction de
restantes, par ex. stockage de données, minuterie, horloge, etc. Ces appareils peuvent étre

considérés comme éteints lorsqu'ils sont dans ['état désactivé. Il en va de méme pour les

appareils qui n'ont aucune capacité de transmission et qui fonctionnent avec des piles bouton

sans possibilité de désactivation supplémentaire, par ex. montres-bracelets.

(2) Aéronefs non pressurisés : les essais de décompression rapide ne sont pas requis pour un EFB
utilisé dans un aéronef non pressurisé. Il convient de démontrer que I'EFB peut fonctionner de
maniere fiable jusqu'a l'altitude maximale de fonctionnement de I'aéronef. Si I'EFB ne peut pas étre
utilisé a l'altitude de fonctionnement maximale de l'aéronef, des procédures doivent étre établies
pour empécher le fonctionnement de I'EFB au-dessus de l'altitude de fonctionnement maximale
démontrée de I'EFB tout en maintenant la disponibilité de toute information aéronautique requise
affichée sur I'EFB.
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Les résultats des tests effectués sur une configuration de modéle EFB spécifique (tels qu'identifiés
par le fabricant du matériel EFB) peuvent étre applicables aux EFB du méme modele utilisé dans
d'autres installations aéronautiques, auquel cas ces tests environnementaux génériques peuvent ne

pas avoir besoin d'étre dupliqués. L'exploitant doit collecter et conserver :
(1) la preuve de ces tests déja réalisés ; ou
(2) des procédures alternatives appropriées pour faire face a la perte totale du systéme EFB.

Il n'est pas nécessaire de répéter les tests de décompression rapide si l'identification du

modéle EFB et le type de batterie ne changent pas.

Les tests des EFB opérationnels doivent étre évités si possible pour éviter que des dommages

inconnus ne soient causés aux appareils pendant les tests.

Les exploitants doivent tenir compte de la perte possible ou du fonctionnement erroné de I'EFB dans

des conditions environnementales anormales.

Le rangement s0r et l'utilisation de I'EFB dans toutes les conditions environnementales prévisibles

dans le compartiment de I'équipage de conduite, y compris les turbulences, doivent étre évalués.

IEM 3 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(1) : Modification apporté e a un systeme EFB

Les modifications apportées a un systéme EFB peuvent étre introduites soit par le fournisseur du

systeme EFB, soit par le développeur des applications EFB, soit par I'exploitant lui-méme.
Les modifications qui :

(a) n'entrainent pas de changement au matériel qui nécessiterait une réévaluation des aspects IHM
et facteurs humains conformément a | IEM 5 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(1) ;

(b) nbéappochangeméntaauuxc uanl gor i t hmes de cal cul do

(c) n'apportent aucun changement a I''HM d'une application EFB de type B qui nécessite une
modification du programme de formation de I'équipage de conduite ou des procédures

opérationnelles ;

(d) introduisent une nouvelle application EFB de type A ou modifier une application existante (a

condition que sa classification logicielle reste de type A);

(e) n'introduisent aucune fonctionnalité supplémentaire dans une application EFB de type B

existante ; ou

(f) mettre a jour une base de données existante nécessaire a l'utilisation d'une application EFB de

type B existante,

e ——
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Ces modifications doivent néanmoins étre controlées en interne et correctement testées avant leur

utilisation pendant les vols.

Les modifications figurant dans la liste non exhaustive suivante sont considérées comme répondant a

ces criteres :
(a) les mises a jour du systéme d'exploitation ;
(b) les mises a jour des cartes ou des bases de données d'aéroport ;
(c) des mises a jour pour introduire des correctifs ; et
(d) linstallation et modification d'une application EFB de type A.

Pour tous les autres types de modifications, I'exploitant devrait appliquer la procédure de gestion des
modi fications approuv®e palella Auwntcdruitt @ bédeex tletnasvi ioant |
syst me EFB, pour | equel In@ autorpdtianj t anttneatut d®j t ypet

de |l a flotte de | 6exploitant.

Dans le cas spécifique d'un changement complet du matériel hébergeant l'application EFB,
I'exploitant doit démontrer a1l 6 Aut or i t ® d equd |I® aouveaa tmatérial est adapielae
l'utilisation prévue de l'application EFB selonl 6 1| EM 2 RANT -0.B.06R@ERAY OPS

IEM 4 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(1):Test d6é®val uation op®ration

a) L'exploitant doit effectuer un test d'évaluation opérationnelle qui devrait permettre de vérifier que
les exigences pertinentes EFB ont été satisfaites avant qu'une décision finale ne soit prise concernant

['utilisation opérationnelle de I'EFB.

Un test d'évaluation opérationnelle devrait étre effectué par les exploitants cherchant une approbation

op®rationnell e pour I "utilisation d'une applicati
apport®es " une applica®j on®E®BapgpnoulV Gaviatipncivile.lad® A wth o
L'"exploitant devr ai t avidtionf dvilende rson linfetiont deffectte® un dest | 6

d'évaluation opérationnelle en fournissant un plan qui devrait contenir au moins les informations

suivantes :

(1) |Ia date de d®but du test doé6®valuation op®ratio
(2) la durée du test d'évaluation opérationnelle ;

(3) l'aéronef impliqué ;

(4) le matériel EFB et le(s) type(s) de logiciel, y compris les détails de la version ;

e ——
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(5) le manuel de politique et de procédures d'EFB ;
(6) leur évaluation des risques liés a I'EFB ; et

(7) pour les applications EFB de type B qui remplacent la documentation papier sans conservation
initiale d'une sauvegarde papier, et les applications EFB de type B qui ne remplacent pas la
documentation papier :

(i) un programme de séances de formation au vol en ligne sur simulateur (LOFT) pour vérifier
['utilisation de I'EFB dans des conditions opérationnelles, y compris des conditions normales,

anormales et d'urgence ; et

(ii) un calendrier pr opos®iatiprocivile dgbsenvenlaittidatiorede

I'application EFB dans les opérations aériennes réelles.

Le test d'évaluation opérationnelle devrait consister en une période d'essai en service d'une durée
standard de six (06) mois. Une durée réduite peut étre envisagée apres la prise en compte des critéres
suivants :

(A) | dexp®rience ant®rieur;e de | 6exploitant

(B) un nombre élevé de vols opérés mensuellement ;
(C) l'utilisation prévue du systeme EFB ; et
(D) les moyens d'atténuation définis par I'exploitant.

Un exploitant souhaitant réduire la durée de l'essai d'évaluation opérationnelle a moins de six (06)
moi s devrait f o u r aviation civile lagjustifitation agprépriéd eansl sén plan
d'évaluation opérationnelle.

L6 Aut or avitat®n dvie pdutddemander un test d'évaluation opérationnelle d'une durée
supérieure a six (06) mois si le nombre de vols effectués pendant cette période n'est pas jugé

suffisante pour évaluer le systéeme EFB.

L'objectif général de la période d'essai en service pour les applications EFB de type B qui remplace
la documentation papier est de permettre a l'exploitant de démontrer qu'un systéme EFB offre au

moins les niveaux d'accessibilité, de convivialité et de fiabilité de la documentation papier.
Pour toutes | es applications EFB de:type B,

(1) les membres de I'équipage de conduite sont capables d'exploiter les applications EFB ;

ave

p®r

(2) I es proc®dures dobéadministration de | éexploita

(3) I'exploitant est capable de fournir des mises a jour en temps opportun des applications sur

I'EFB, lorsqu'une base de données est impliquée ;
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(4) I 6introduction de | 6EFB ndéa pas dbéeffet n®gat
qgue des proc®dures alternatives fournissent un ®q
disponible ;

(5) pour un systeme comprenant des éléments (matériels ou logiciels) non certifiés, que le systeme

fonctionne correctement et de maniére fiable ; et

(6) les hypothéses utilisées pour I'évaluation des risques ne sont pas réfutées pour le type

d'opérations envisagées (avec ou sans sauvegarde papier).

Dans |l e cas de cartes ou d' applications de m®t ®o0
vérification en service doit permettre de confirmer I'absence de pertes de position fréquentes et

d'évaluer la charge de travail qui en résulte pour I'équipage de conduite.

L'exploitant peut supprimer la sauvegarde papier une fois qu'il a démontré que le systéme EFB est

suffisamment robuste.
(b) Rapport opérationnel final

L'exploitant doit produire et conserver un rapport opérationnel final, qui résume toutes les activités
réalisées et les moyens de conformité utilisés, soutenant I'utilisation opérationnelle du systeme
EFB.

IEM 5 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(1) : Evaluation de l'interface homme -machine et
considérations sur les facteurs humains

(a) L'exploitant doit effectuer une évaluation de l'interface homme-machine (IHM), de l'installation
et des aspects régissant la gestion des ressources de I'équipage (CRM) lors de I'utilisation du
systeme EFB.

L6®valldMesitonessentiell e pour identifier | es :moyens

(1) établir des procédures visant a réduire les risques de commettre des erreurs ; et

(2) contrtler et att®nuer | a charge de travail
(b) L'évaluation doit étre effectuée par I'exploitant pour chaque type d'appareil et d'application
installé sur I'EFB. L'exploitant doit évaluer l'intégration de 'EFB dans I'environnement du poste de
pilotage, en tenant compte a la fois de lintégration physique (par exemple, anthropométrie,
interférence physique, etc.) et de I'ergonomie cognitive (compatibilité de I'apparence, des flux de
travail, de la philosophie d'alerte, etc.).
(1) Interface homme-machine
Le systeme EFB doit fournir une interface utilisateur cohérente et intuitive au sein et entre les
diverses applications hébergées et avec les applications avioniques du poste de pilotage. Cela
devrait inclure, sans toutefois s'y limiter, les méthodes de saisie des données, les philosophies de
codage couleur et la symbologie.
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(2) Périphériques d'entrée
Lors du choix et de la conception de dispositifs de saisie tels que des claviers ou des dispositifs
de contréle du curseur, les exploitants doivent tenir compte du type de saisie a effectuer ainsi que
des facteurs environnementaux du compartiment de I'équipage de conduite, telles que les
turbulences, qui pourraient affecter la convivialité de ce dispositif de saisie. En régle générale,
les parameétres de performance des dispositifs de contréle du curseur doivent étre adaptés a la
fonction de l'application prévue ainsi qu'a I'environnement du compartiment de I'équipage de

conduite.
(3) Cohérence

(i) Cohérence entre les EFB et les applications :

Une attention particuliére doit étre portée a la cohérence de toutes les interfaces, en particulier
lorsqu'un fournisseur développe l'application logicielle et qu'une autre organisation l'integre
dans I'EFB.

(i) Cohérence avec les applications du poste de pilotage :

Dans la mesure du possible, les interfaces utilisateur de I'EFB doivent étre cohérentes avec
les autres applications avioniques du poste de pilotage en ce qui concerne la philosophie de

conception, lI'apparence, la logique d'interaction et les flux de travail.
(4) Messages et utilisation des couleurs

Pour tout systeme EFB, les messages et rappels EFB doivent étre lisibles, facilement
détectables et intelligibles par I'équipage de conduite dans toutes les conditions d'exploitation

prévisibles.

Léutilisation de couleurs rouge et ambre doi't
messages EFB, a la fois visuels et sonores, devraient étre, dans la mesure du possible,

inhibés pendant les phases critiques du vol.

Le texte ou les symboles clignotants doivent étre évités dans toute application EFB. Les
messages doi vent °tre hi®rarchi s®s en foncti ol
conduite et le systéeme de priorisation des messages doit étre documenté dans le manuel de
politique et de proc®dures EFB de | 6exploitant.
De plus, pendant les phases critiques du vol, les informations nécessaires au pilote doivent

étre présentées en permanence sans superpositions intempestives, fenétres contextuelles ou

messages préemptifs, a I'exception de ceux indiquant I'échec ou la dégradation de I'application

EFB actuelle. Toutefois, sbéil existe une exiger

en conflit avec la recommandation ci-dessus, cette exigence doit prévaloir.

(5) Messages d'erreur systeme
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Si une application est totalement ou partiellement désactivée ou n'est pas visible ou accessible
a l'utilisateur, il peut étre souhaitable de disposer d'une indication de son statut a la disposition
de l'utilisateur sur demande. Certaines applications non essentielles telles que celles pour la
connectivité de messagerie et les rapports administratifs peuvent nécessiter un message
d'erreur lorsque I'utilisateur tente réellement d'accéder a la fonction, plutdét qu'une annonce
d'état immédiate en cas d'échec. L6 ®t a't de | 6EFB et |l es message

document ®s dans | e manuel de politique et de pr
(6) Vérification de la saisie des données et messages d'erreur

Si des données saisies par I'utilisateur ne sont pas du format ou du type correct requis par
I'application, 'EFB ne doit pas accepter les données. Un message d'erreur doit étre fourni pour
indiquer quelle entrée est suspecte et spécifier le type de données attendu. Le systeme EFB
doit intégrer un contréle des erreurs de saisie qui détecte les erreurs de saisie le plus tot

possible lors de la saisie, plutot qu'a la fin d'une saisie invalide éventuellement longue.
(7) Modes d'erreur et de défaillance

(i) Erreurs de | 6®quipage de conduite
Le systeme devrait étre concu pour minimiser l'occurrence et les effets des erreurs de
I'équipage de conduite et pour maximiser l'identification et la résolution des erreurs. Par
exemple, les termes désignant des types spécifiques de données ou le format dans lequel
la latitude/longitude est saisie doivent étre les mémes sur tous les systémes.

(ii) Identifier les modes de défaillance :

Le systéme EFB doit alerter I'équipage de conduite des pannes du systéme EFB.
(8) Réactivité des demandes

Le systéme EFB doit fournir un retour d'information a l'utilisateur lorsqu'une entrée utilisateur

est effectuée. Si le systeme est occupé par des taches internes qui empéchent le traitement

immédiat d'une entrée utilisateur (par exemple, effectuer des calculs, des auto-tests ou

actualiser des données), I'EFB doit afficher un indicateur « systéme occupé » (par exemple

une icltne dbébhorl oge) pour informer | 6utilisateu
les entrées immédiatement.

La rapidit® de r®ponse du syst me EFB ° wune ent
la fonction pr ®vu eretdudeal lesetemppde Féponsa tui spsteme dbivent

°tre pr®visibles afin dé®viter | es distractions
(9) Texte et contenu hors écran

Si le segment du document n'est pas visible dans son intégralité dans la zone d'affichage

disponible, par exemple lors d'opérations de « zoom » ou de « panoramique », I'existence d'un
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contenu hors écran doit étre clairement indiguée de maniére cohérente. Pour certaines
fonctions prévues, il peut étre inacceptable que certaines parties des documents ne soient
pas visibles. De plus, certaines applications peuvent ne pas nécessiter d'indicateur de contenu
hors écran lorsque la présence de contenu hors écran est évidente. Cela doit étre évalué en
fonction de | 6application et de sa fonction ope

visible sur I'écran a tout moment pendant son utilisation.
(10) Zones actives

Les zones actives sont des zones auxquelles s'appliguent des commandes utilisateur
spéciales. La zone active peut étre du texte, une image graphique, une fenétre, un cadre ou

tout autre objet de document. Ces zones doivent étre clairement indiquées.
(11) Gestion de plusieurs applications et documents ouverts

Si l'application relative aux documents électroniques prend en charge plusieurs documents
ouverts, ou si le systeme autorise plusieurs applications ouvertes, une indication de
I'application et/ou du document actif doit étre fournie en permanence. Le document actif est
celui qui est actuellement affiché et qui répond aux actions de ['utilisateur. L'utilisateur doit
pouvoir sélectionner laquelle des applications ou documents ouverts est actuellement actif.
De plus, I'utilisateur doit étre en mesure de trouver quelles applications du poste de pilotage
sont en cours d'exécution et de basculer facilement vers lI'une de ces applications. Lorsque
l'utilisateur revient a une application qui s'exécutait en arriére-plan, celle-ci doit apparaitre
dans le méme état que lorsque l'utilisateur a quitté cette application, a I'exception des

différences liées a I'avancement ou a I'achévement du traitement effectué en arriere-plan.
(12) Charge de travail de I'équipage de conduite

Le positionnement de I'EFB et les procédures associées a son utilisation ne devraient pas
entrainer une charge de travail excessive pour l'équipage de conduite. Les taches
complexes de saisie de données en plusieurs étapes doivent étre évitées pendant le
décollage, l'atterrissage et d'autres phases critiques du vol. Une évaluation des fonctions
prévues de I'EFB devrait inclure une évaluation qualitative de la charge de travail
supplémentaire de l'équipage de conduite, ainsi que des interfaces des systémes de

I'équipage de conduite et de leurs implications en matiére de sécurité.
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IEM 1 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(2) : Evaluation des risques

(a) Généralités

Avant d'utiliser un systeme EFB, I'exploitant doit effectuer une évaluation des risques pour toutes
les applications EFB et pour le matériel EFB associé, dans le cadre de son processus

d'identification des dangers et de gestion des risques.

Si un exploitant utilise une évaluation des risques établie par le développeur du logiciel, il doit veiller

a ce que son environnement opérationnel spécifique soit pris en compte.

L'évaluation des risques doit :

(1) ®valuer |l es risques associ®s “ loéutilisati

(2) identifier les pertes potentielles de fonction ou les dysfonctionnements (avec sorties
erronées détectées et non détectées) et les scénarios de défaillance associés ;

(3) analyser les conséquences opérationnelles de ces scénarios de défaillance ;
(4) établir des mesures d'atténuation ; et

(5) s'assurer que le systeme EFB (matériel et logiciel) atteint au moins le méme niveau

d'accessibilité, de convivialité et de fiabilité que le moyen de présentation qu'il remplace.

En considérant I'accessibilité, la convivialité et la fiabilité du systéme EFB, I'exploitant doit s'assurer
que la défaillance de I'ensemble du systéme EFB, ainsi que des applications individuelles, y
compris la corruption ou la perte de données et les informations affichées par erreur, a été évaluée
et que les risques ont été atténués a un niveau acceptable.

Cette ®valwuation des risques doi't °tre do®finie

modi fi ®e en cons®quence, S i n®cessaire, oo la f
devraient établir la configuration et l'utilisation du systéme. Une fois que l'exploitant a obtenu
I'approbation opérationnelle de l'utilisation des applications EFB correspondantes, elle devrait

veiller a ce que I'évaluation des risques y afférente soit maintenue et mise a jour.

Lorsque le systéme EFB est destiné a étre introduit parallelement a un systéme sur papier, seules
l es d®faillances qui ne seraient pas att®nu®es
corrigées. Dans tous les autres cas, et notamment lorsqu'une introduction accélérée avec une
période d'essai réduite ou une utilisation sans papier d'un nouveau systéme EFB est envisagée,

une évaluation compléte des risques doit étre réalisée.
(b) Evaluation et atténuation des risques

Certains paramétres des applications EFB peuvent dépendre des entrées effectuées par I'équipage

(O

a

n

P e

de conduite/les agents techniques dbéexploitation,
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par défaut du systéme qui sont soumis a un processus d'administration (par exemple, la marge
d'alignement sur piste dans une application de performances d'aéronef). Dans le premier cas, les
moyens dbdatt®nuation concer ner amatomtet peédurec dep al e me
®gqui pages de conduit e, alors que dans |l e second c
sur les aspects administration des EFB et gestion des données.

L'analyse doit étre spécifique a I'exploitant concerné et doit aborder au moins les points suivants :

A@La minimisation des r®sultats erron®s non d®t
scénario crédible ;
(2) Sorties erronées de l'application logicielle, notamment :
(i) une description des scénarios de corruption qui ont été analysés ; et
(ii) une description des moyens db6att®nuation
(3) Processus en amont comprenant :
() la fiabilité des données primaires utilisées dans les applications (par exemple, les
données d'entrée qualifiées, telles que les bases de données produites dans le cadre de
I'ED-76/DO-200A, « Standards pour le traitement des données aéronautiques » );
(ii) les contrdles de validation et de vérification des applications logicielles conformément
aux normes industrielles pertinentes, le cas échéant ; et
(iii) 'indépendance entre les composants du logiciel d'application, par ex. partitionnement
robuste entre les applications EFB et d'autres applications logicielles certifiées en
navigabilité ;
(4) Une description des moyens d'atténuation a utiliser suite a la défaillance détectée d'une
application ou a une sortie erronée détectée ;
(5) La nécessité d'accéder a une alimentation électrique alternative afin d'assurer la
disponibilité des applications logicielles, en particulier si elles sont utilisées comme source
d'informations requises.
Dans le cadre des moyens d'atténuation, I'exploitant devrait envisager d'établir des moyens
alternatifs fiables pour fournir les informations disponibles sur le systéme EFB.
Les moyens dbéatt®nuation pourraient °tre, par

combinaison de ceux-ci :

(A) la conception du systéme (y compris le matériel et les logiciels) ;

(B) un dispositif EFB de secours, éventuellement alimenté par une source d'alimentation
différente ;

(C) les applications EFB hébergées sur plusieurs plates-formes ;

(D) une sauvegarde papier (par exemple, un manuel de référence rapide (QRH)) ; et

(E) moyens procéduraux.
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Les caract®ristiques de conception du syst me EF
donn®es et | 6exactitude des calculs de perfor manc
raisonnable » ou de la « plage ») peuvent étre intégréesdans| 6 ®v al uati on des ri sq

par | 6expl oitant.

IEM 1 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(4) : Administrateur EFB

Léexploitant doit nommer un administrateur EFB res
sein de | 6organisation de | 6exploitant. L'administ
et les fournisseurs de systemes et de logiciels EFB.
La fonction d'administrateur de I'EFB peut étre confiée a un organisme externe conformément a
OPS-1 C.005 (r).
Les syst mes EFB complexes peuvent n®cessiter pl
appropriée au sein de la structure de gestion de I'exploitant pour effectuer le processus
déadministration, mai s une personne doit °tre d®si
| 6ensemble du syst me.
L'administrateur EFB est la personne responsable du systéme EFB et doit étre chargé de garantir
que tout matériel est conforme aux spécifications requises et qu'aucun logiciel non autorisé n'est
installé. lls doivent également étre chargés de s'assurer que seules les versions actuelles des
logiciels d'application et des paquets de données sont installées sur le systeme EFB.
L'administrateur EFB doit étre responsable :

(a) Pour toutes les applications EFB installées et pour fournir une assistance aux utilisateurs de

I'EFB concernant ces applications ;

(b) Pour vérifier les problemes de sécurité potentiels associés aux applications installées ;

(c) Pour la gestion de la configuration matérielle et logicielle des EFB et, en particulier, pour

garantir qu'aucun logiciel non autorisé n'est installé.

L'administrateur de I'EFB doit s'assurer que diverses applications logicielles n'ont pas d'impact
négatif sur le fonctionnement de I'EFB et doit inclure diverses applications logicielles dans le cadre

de la gestion de la configuration de I'EFB.

Cela nobemp°che pas que | es appareils EFB soient
| 6®qui page de conduite.

Dans les cas ou il est démontré que diverses applications logicielles s'exécutent de maniére
entierement séparée et partitionnée de I'EFB ou des applications avioniques (par exemple sur un

systeme d'exploitation distinct sur une partition de disque dur « personnelle » distincte qui est
sélectionnée au démarrage de I'EFB)), I'administration de ces divers logiciels peut étre exercée par

les membres de I'équipage de conduite plutét que par I'administrateur de I'EFB.

e ——
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(d) Pour garantir que seules les versions valides de I'application logicielle et les paquets de

données actuels sont installés sur le systéeme EFB ; et

(e) Pour garantir l'intégrité des paquets de données utilisés par les applications installées.
Léexploitant doit prendre | es dispositions
systeme EFB en I'absence de I'administrateur de I'EFB.
Chaque personne impliqguée dans I'administration des EFB doit recevoir une formation appropriée
pour son réle et doit avoir une bonne connaissance du matériel systéme proposé, du systeme
d'exploitation et des applications logicielles pertinentes, ainsi que des exigences réglementaires
appropriées liées a l'utilisation des EFB. Le contenu de cette formation doit étre déterminé avec
l'aide du fournisseur du systeme EFB ou du fournisseur de I'application.
L'exploitant doit veiller a ce que les personnes impliquées dans l'administration de I'EFB

maintiennent a jour leurs connaissances sur le systeme EFB et sa sécurité.

IEM 1 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(5) :Manuel de politique et de procédures d'EFB

L'exploitant doit établir des procédures, documentées dans un manuel de politiques et de
procédures EFB, pour garantir qu'aucune modification non autorisée n'a lieu. Le manuel de
politiques et de procédures de I'EFB peut étre entierement ou partiellement intégré au manuel
d'exploitation.
Le manuel de politique et de procédures de I'EFB devrait également aborder les moyens
permettant de garantir que le contenu et les bases de données de I'EFB sont valides et a jour,
afin de garantir l'intégrité des données de I'EFB. Cela peut inclure I'établissement de procédures
de contrdle des révisions afin que les membres de I'équipage de conduite et autres puissent
garantir que le contenu du systéme est a jour et complet. Ces procédures de contréle de révision
peuvent étre similaires aux procédures de contrdle de révision utilisées pour le papier ou d'autres
moyens de stockage.
Le manuel de politique et de procédures EFB doit également identifier clairement les parties du
systeme EFB qui peuvent étre consultées et modifiées par le processus d'administration EFB de
I'exploitant et les parties qui ne sont accessibles que par le fournisseur du systéme EFB.
Pour les données soumises a un processus de contrdle du cycle de révision, il doit étre facilement
évident pour l'utilisateur quel cycle de révision a été incorporé dans les informations obtenues du
systéeme. Les procédures doivent préciser les mesures & prendre si les applications ou les bases
de données chargées sur I'EFB sont obsolétes. Ce manuel doit au moins inclure les éléments
suivants :
(a) Toutes les procédures liees a I'EFB, y compris :

(2) les procédures opérationnelles ;

(2) les procédures de sécurité ;

(3) les procédures d'entretien ;

e ——
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(4) les procédures de contrble des logiciels ;
(b) Gestion des modifications apportées au contenu/bases de données ;
(c) Notifications aux équipages des mises a jour ;
(d) Si des applications utilisent des informations spécifiques au type d'avion ou au numéro de
queue d e | § des coosails sur la maniére de garantir que les informations correctes sont
installées sur chaque avion ;
(e) Proc®dures visant ° ®viter |l a corruptio
apportées au systeme EFB ; et
(f) Dans les cas impliquant plusieurs EFB dans le compartiment de I'équipage de conduite,
procédures permettant de garantir qu'ils disposent tous du méme contenu/bases de données
installés.
L'administrateur de I'EFB doit étre responsable des procédures et des systemes documentés
dans le manuel de politique et de procédures de I'EFB qui maintiennent la sécurité et l'intégrité
de I'EFB. Cela inclut la sécurité du systeme, la sécurité du contenu, la sécurité des acces et la

protection contre les logiciels malveillants.

n/

IEM 2 RANT 06 PART OPS-1.D.064 (b)(5 : For mati on des membres

conduite

(a) Les membres de I'équipage de conduite devraient recevoir une formation spécifique sur l'utilisation
du systeme EFB avant qu'il ne soit utilisé de maniére opérationnelle.
La formation doit au moins inclure les éléments suivants :
(1) un aper-u de | 6architecture du syst me
(2) vérifications avant vol du systéme ;
(3) les limites du systéme ;
(4) une formation spécifique sur I'utilisation de chaque application et les conditions dans lesquelles
I'EFB peut ou non étre utilisé ;
(5) les restrictions sur l'utilisation du systéme, y compris les cas ou lI'ensemble du systéme, ou
certaines parties de celui-ci, ne sont pas disponibles ;
(6) les procédures pour les opérations normales, y compris la vérification croisée de la saisie des
données et des informations calculées ;
(7) des procédures pour gérer des situations anormales, comme un changement de piste tardif ou
un déroutement vers un aérodrome de dégagement ;
(8) les procédures pour geérer les situations d'urgence ;
(9) phases du vol pendant lesquelles le systeme EFB peut ou non étre utilisé ;
(10) considérations liées aux facteurs humains, y compris la gestion des ressources de I'équipage

(CRM), concernant l'utilisation de I'EFB ; et
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(11) formation complémentaire pour les nouvelles applications ou les modifications de la
configuration matérielle.
Dans la mesure du possible, il est recommandé que les environnements des simulateurs de formation
incluent les EFB afin d'offrir un niveau de représentativité plus élevé.
Il convient également de prendre en compte le réle que joue le systeme EFB dans le contr6le des
compétences des opérateurs dans le cadre de la formation et du contrble récurrents, ainsi que
l'adéquation des dispositifs de formation utilisés lors de la formation et du contréle.
La formation EFB doit étre incluse dans le programme de formation pertinent établi et approuvé
conformément au chapitre N.
(b) Formation et contréle EFB
(1) Hypoth ses concernant | 6exp®rience ant®rieure
La formation a I'utilisation de I'EFB doit avoir pour objectif le fonctionnement de I'EFB lui-méme
et des applications hébergées sur celui-ci, et ne doit pas avoir pour objectif de fournir des
compétences de base dans des domaines telles que les performances de l'avion, etc. La
formation initiale de I'EFB doit donc supposer une compétence de base dans les fonctions
couvertes par les applications logicielles installées.
La formation doit °tre adapt®e ~ | 6exp®rience et

(2) Programmes créditant une expérience antérieure a I'EFB

Les programmes de formation pour | &8EFB peuvent cr
avec | 6EFB. Par exempl e, une exp®rience ant ®ri eu
hébergée sur un EFB portable et utilisant un logiciel similaire peut étre créditée pour une formation

sur un EFB installé avec une application de performances.
(3) Formation initiale EFB

La formation requise pour I'octroi d'une qualification de type d'aéronef peut ne pas reconnaitre les
variantes du type ni l'installation d'équipements particuliers. Toute formation pour l'octroi d'une
gualification de type ne doit donc pas nécessairement reconnaitre l'installation ou I'utilisation d'un
EFB, sauf s'il s'agit d'un équipement installé sur toutes les variantes du type. Toutefois, lorsque la
formation pour la délivrance de la qualification de type est combinée avec le programme

déadapdeaGdaxml oi t ant , |l e programme de formation d
lorsque les procédures opérationnelles normalisées ( SOP) de | dexploitant d G
utilisation.

La formation initiale EFB peut comprendre une formation au sol et en vol, selon la nature et la
complexité du systéme EFB. Un exploitant ou un organisme de formation agréé (ATO) peut utiliser
de nombreuses méthodes pour la formation EFB au sol, notamment des documents écrits ou du
manuel d'exploitation de I'équipage de conduite (FCOM), des cours en classe, instruction, images,

bandes vidéo, dispositifs de formation au sol, instruction sur ordinateur, dispositifs de formation par
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simulation de vol (FSTD) et formation statique sur aéronef. La formation au sol pour un EFB
sophistiqué se préte particulierement a la formation sur ordinateur (CBT). La formation au vol EFB
doit étre effectuée par une personne diiment qualifiée lors du vol en ligne sous supervision (LIFUS)
ou lors de la formation aux différences ou a la conversion.
Les domaines suivants doivent étre pris en compte lors de la définition du programme de formation
initial: de | 6EFB
(i) L'utilisation du matériel EFB et la nécessité d'un réglage approprié de I'éclairage, etc., lorsque
le systéme est utilisé en vol ;
(i) L'utilisation prévue de chaque application logicielle ainsi que toutes limitations ou interdictions
concernant son utilisation ;
(iii) Vérification croisée appropriée des entrées et des sorties de données si une application de
performances de |'aéronef est installée ;
(iv) Vérification appropriée de I'applicabilité des informations utilisées si une application de carte
d 6 a p p regi iostakge ;
(v) La nécessité d'éviter la fixation sur I'affichage de la carte si un affichage de carte défilante est
installé;
(vi) Traitement des informations contradictoires ;
(vii) Défaillances de composants de I'EFB ; et
(viil) Mesures a prendre suite a la défaillance d'un ou plusieurs composants de I'EFB, y compris
en cas de fumée ou d'incendie de la batterie.
(4) Evaluation initiale de I'EFB

(i) Evaluation initiale de I'EFB au sol

L6 ®v a | effedtuéenana suite de la formation initiale EFB au sol peut étre réalisée au moyen
d'un questionnaire (oral ou écrit) ou en tant que composant automatisé de I'EFB CBT, selon la
nature de la formation effectuée.

(ii) Contréle de compétences techniques

Lorsque les SOP de l'exploitant dépendent de l'utilisation de I'EFB sur un type ou une variante
d'aéronef particulier, la maitrise de ['utilisation de I'EFB doit étre évaluée dans les domaines

appropriés.

(iii) Contrtle de comp®tence de | 6exploitant
Lorsque | eexplchantd Rpéeunnd ent de | 6utilisation doun
doi t °tre ®valu®e | ors du contrt'le de comp®tenc

effectu® sur un FSTD non ®quip® de | 6EFB de
un autre moyen acceptable.
(iv) Contrdle en ligne

Lorsque | eexplehantd Rpéeunnd ent de | 6utilisation doun

doit °tre ®valu®e | ors dbébun contr®le en |ligne.
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(v) Domaines sur lesquels l'accent est mis lorsde| 6 ® v a |del&RBi: 0 n
(A) Maitrise de I'utilisation de chaque application EFB installée ;
(B) Sélection et utilisation appropriées des écrans EFB ;
(C) Lorsqu'une application de performances de I'aéronef est installée, vérification croisée
appropriée des entrées et des sorties de données ;
(D) Lorsqu'une application de cartes est installée, la vérification appropriée de la validité des
informations et de l'utilisation de la fonction « Chart Clip » ;
(E) Lorsqu'un affichage de carte mobile est installé, le maintien du champ visuel extérieur
approprié sans fixation prolongée sur I'EFB, en particulier pendant le roulage ; et
(F) Actions a prendre suite a la défaillance d'un ou plusieurs composants de I'EFB, y compris
en cas de fumée ou d'incendie de la batterie.
(c) Formation aux différences ou a la familiarisation

Lorsque l 6i ntroduction de l utilisation ddéun EF

di ff®rences ou " la familiarisation, il convi
comme décrit ci-dessus.

(d) Formation et contréle périodiques de 'EFB
(1) Formation récurrente EFB
Une formation périodique n'est normalement pas requise pour l'utilisation d'un EFB, a condition que
les fonctions soient utilisées régulierement dans les opérations en ligne. Les exploitants devraient
toutefois inclure les opérations normales de I'EFB dans le cadre de la formation annuelle au sol et de
recyclage.
Dans le cas d'opérations impliquant une flotte mixte ou lorsque I'EFB n'est pas installé dans I'ensemble
de la flotte, une formation périodique supplémentaire doit étre dispensée.
(2) Evaluation récurrente de 'EFB
L6 ®v a | wéaurrénte des EFB doit étre intégrée aux éléments du contrble de compétence de la
licence (LPC), du contrdle de compétence de I'exploitant (OPC) et du contrdle en ligne applicables a
['utilisation d'un EFB.

(e) Adéquation des appareils de formation
Lorsque les SOP del 6 expd®peadent de | édut i kcidsitéétreipasent bbré den
la formation et du contrle de | & e x p.lLarsqu'il@shdrésent, I'EFB doit étre configuré et opérationnel
a tous égards selon l'avion concerné. Cela devrait s'appliquer & :
Dlest age doaddea ptbeetxipdmi t ant ;
(2) formation aux différences ou a la familiarisation ; et
(3) formation et contrdle périodiques.
Lorsque le systeme EFB est basé sur un appareil portable utilisé sans aucune ressource installée,
| 6 a p pdavrai étle présent, opérationnel et utilisé pendant toutes les phases du vol au cours

desquelles il serait utilis® conform®ment aux
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Pour tous | es autres typdaevraitéreisnysstta Ime® eEtF Byt illbiaspaphalt

de formation (par exemple un FFS) et utilisé pendant toutes les phases du vol au cours desquelles il

serait wutilis® conform®ment aux SOP de | 6exploitan
moyen de conformi t ® | or sque son syst me EFB redtdspositf dei i nsi
formation.

Note : Il n'est pas nécessaire que I'EFB soit disponible pour les parties de la formation et du contréle

qui ne sont pas liées a I'exploitant ou aux SOP de I'exploitant.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.070 - £1| ®ment s relatifs " | 6expl c
turbomachines sur des routes situ®es ° pl us
dégagement en route, y compris les vols a temps de déroutement prolongé (EDTO)

1. Introduction

1.1 Le présent IEM a pour objet de donner des orientations sur les dispositions générales du §
OPS1.D.070 du RANT 06 - PARTOPS 1,concer nant |l es vols dbdédavions ° tu
situ®es ° plus de 60 minutes de temps de vol jusquéb"-

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 un e
dispositions du § OPS1.D.070 du RANT 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 déun a®rodrome de d®gagement en route ;

b) dispositions applicables aux vols sur des routes
d®r out ement maxi mal , approuv® par | 6£tat de | dexpl oit
exploitant/ type doéavssidaes.indidatorns sur [ESMnoyensrde iéaiger 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 sur une route et un a®rodrome de d®gagement en
accordera wune approbation. sLode dd®&r olud empernab ama xoinmad u
| 6Autorit® de | 6aviation civile doit examiner non sel
de toute I|Iimitation |i®e " son certificat detilyipeat im
de types ddédavion et de routes similaires.

1.3 Le texte qui suit est structuré de maniére a présenter les éléments indicatifs qui concernent tous

l es vols sur des routes situ®es ~ plus de 60 minutes

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

prolongé (section 3). La section sur les EDTO est elle-méme divisée en éléments sur les dispositions
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générales (section 3.1), éléments sur les dispositions applicables aux avions équipés de plus de deux

moteurs (section 3.2) et éléments sur les dispositions concernant les avions bimoteurs (section 3.3). La

section concernant les avions équipés dedeuxmote ur s et <cel |l e qui sbapplique a
de deux moteurs sont structurées exactement de la méme maniére. Il y a lieu de noter que ces sections
peuvent sembler similaires et donc r®p®titi vOnse mai s
reportera aux sections 2, A 3.1 et 3.2 ou 3.3, selon
ou de deux moteurs.
2. Vol s dbéavions turbomachines sur des routes situ®
de dégagement en route
2.1 Généralités
211 Toutes |l es dispositions relatives aux vols dobéavi c
de 60 minutes dbéun a®rodrome de d®gagement en route
déroutement prolongé (EDTO). La Figure D-1 est unereprésentat i on g®n ®r i que de | 6i nt
sur des routes situ®es plus de 60 minutes dbéun a®r ¢
Destance de Temps de
déroutement Seuwl de temps déroutement
(en temps) 60 minutes (p. ex. 50, 75, 90 cu 180 minutes) maximal
i - £ >
i Vols & plus de 60 minutes
! aux s2mdromes
agement au-dessus des
v v v
Valeur fixe Etabli Approuvé
par [Etat par I'Etat
(propre au (propre &
type d'avion) l'exploitant et
au type d'avion)
Figure D-1. Représentation graphique générique de I'exploitation EDTO
212 Dans | dapplication des di sposi-tPARTIOPS U relatifes &P S1. D.

avions a turbomachines, il y a lieu de comprendre que :
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a) par ¢ proc®dures de contrtle dbéexploitation e, on

|l i ®e ° | 6éentreprise, | a poursuite et | a cessation ou

b) par « procédures de régulation des vols », on entend les modalités de contrble et de supervision des
vol s. Cette i ndication néi mplique pas ddexigence |
doexploitation titulairestddsiviléseosnce ou un syst me c(

c) par ¢ proc®dures doéexploitation e, on entend | a s
dans |l e ou |l es manuel s pertinents pour | 6ex®cution

régulation des vols ; elles devraient comprendre au moins une description des responsabilités liées a

l 6entreprise, l a poursuite et |l a cessation ou |l e d®

contrtle et de supervision de | éexploitation a®riennsc¢

d) par « programme de formation », on entend la formation des pilotes et des agents techniques
déexploitation en ce qui a trait aux vols vis®s par |

213 11 ndéest pas obligatoire que |l es avions ~ tur boma
mi nutes ddédun a®rodrome de d®gagement en route re-oiyvVv

de | 8Autorit® de | 6 av éeffectuenbdes vols atempsede défoutement pnokongg, u 6 i | s n
2.2 Conditions a utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances

2.2.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une « vitesse avec un moteur hors de fonctionnement
(OEI) approuvée » ou une « vitesse tous moteurs en fonctionnement (AEO) approuvée » est une vitesse

guelconque qui se situe dans le domaine de vol certifie del 6 avi on.
2.2.2 Détermination de la distance correspondant a 60 minutes & avions a deux turbomachines

2221 Pour d®t er mi ner S i un point sur l a route est S i
d®gagement en rout e, | 6expl oitant devrait choisir un
point 0% | e d®rout ement ¢ o méseanecreisiejedes6q midutes, endAietreh at t e |
air cal me, c¢comme -2 Bdulldcalaltdes distdnaes, Ghipeuitenie corbpte de la descente

progressive.
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T=0 T + 60 minutes

Début du déroutement

o GRaaRCEETEEEREE &

Distance 60 minutes

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

2.2.3 Détermination de la distance correspondant a 60 minutes d avions équipés de plus de deux

turbomachines

2231 Pour d®t ermi ner S i un point sur l a route est S i
d®gagement en rout e, | 6exploitant devrait choisir un
point 0% commence | e d®r out é&mre groisiefe des6q midutes, endNAietreh at t e
air calme, comme -B6illustre | a Figure D

2.3 Formation

2.3.1 Les programmes de formation devraient faire en sorte que les prescriptions du Chapitre N du
RANT06-PART OPS 1 et des A 7, 8 et 9 de | 6BARpPeQP81,ce au
concernant notamment la qualification de route, la préparationde s v ol s, |l e concept de |

et les critéres relatifs aux déroutements, soient respectées.
2.4 Exigencesr el ati ves “ |l a r®gul ation des vols et ~ | 6ex

241 Dans | 6application des dispositions-PRIORSladtes du
du A 5 de | 6appendi ce au -PARA OPB Sconc@nar [A Bguthtion desAVbIS, 0 6

il convient dbéapporter unenatqeintpowmr pairemntcuprn ®v & @iux
se trouve 7 plus de 60 minutes doéun a®rodrome de d®g
altitude de vol réduite). Pour le respect des exigences du § OPS1.D.070 du RANT 06 - PART OPS 1, il

faudrait tenir compte au moins des aspects suivants :
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a) désigner des aérodromes de dégagement en route ;

T=0

Début du déroutement

T + 60 minutes

Distance 60 minutes

___Y______________________X_

Figure D-3. Distance 60 minutes — Avions équipés de plus de deux turbomachines
b) veiller ce que, avant | e d®part, | 6®qui page de ¢
les aérodromes de dégagement en route désignés, notamment sur leur état opérationnel et les conditions
météorologiques, et, pendantlevol, mettre” | a di sposition de | 6®qui page de
les renseignements météorologiques les plus récents ;
c) m®t hodes pour permettre des communications bil at
op®rationnel de | dexploitant ;
d) veiller ce que | dexploitant dispose dbébun moyen
compris les aérodromes de dégagement en route désignés, et a ce que des procédures soient en place
pour que | 6®qui page doate sitwatiod quipeuenuie a a sécudaté dusa®;, d e
e) veiller a ce que la route prévue ne soit pas située au-d e | du seuil de temps ®tabl
gue | 6exploitant nbéait re-u une approbation doéexpl oit

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

mini male doé®quip

ement s )

g) installations et moyens de communication et de navigation ;

h) besoins en carburant ;

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

dégagement en route désignés.
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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 de dégagement en route

d®si gn®s seront, " | 6 heus eu supérieures laux snmimune nopératior®elsu e |, ® C
déa®r odr ome applicabl es.

25 Aérodromes de dégagement en route

251 Des a®rodromes vers |lesquels | 6a®ronef peut pou
n®cessaire en route, qui offrent | es services et inst
de performances peuvent étre respectéesetdontonpr®v oit quodi |l s seront op®ratio
doi vent °tre d®sign®s pour <chaque vol sur une rout e

dégagement en route.
Note. 0 Les aérodromes de départ et de destination peuvent aussi étre des aérodromes de dégagement
en route.

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

3.1 Concept de base

311 En plus des dispositions de | a section 2, l es di
| 6exploitation dbéavions ®qui p®s de deux turbomachine:
jusqudé”™ un a®rodr ome de d®gasgeeurielntd ee nt enopust e®tdaRplais spea r
(vols a temps de déroutement prolongé).

312 Syst mes significatifs pour | 6exploitation EDTO

3121 Les syst mes significatifs pour | 6expl oitation E
| 6avion et tout autre syst me de | 6avion dont wune pan
la s®curit® déun vol e&DestQarticuticmemenbimportaht pourflacsécaritéideo nne m

|l a poursuite du vol et celle de | 6atterrissage en ca:
3122 Plusieurs des syst mes de | 6avion qui sont indisp
non prolongé devront peut-°t re f air e | 6obj et ddéun nouvel examen
redondance ou la fiabilité suffiront pour appuyer lasécurit® de | 6ex®cuti on de vol s
prolongé.

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

syst mes significatifs pour | 6exploitation EDTO ®vent
de vol de | 6avion directeamentodwrue pmar gre®fdRer ea®e ur irte
habituell ement 15 minutes, sp®cifi®e par | 6Autorit®
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3124 L6®valuation du risque de s®curit® sp®cifique 7 €
vols sur des routes 0% la |imite de temps applicable

dépassée, évaluation qui est prévue par les dispositions du § D.070 (c) du RANT 06 i PART 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 déterminés et les risques de sécurité évalués en

fonction de la probabilité prévue et de la gravité des conséquences, sur la base de la pire des situations

pr®visibles. & propos des divers points de | 6®valuat:i
a) par ¢ capacit®s de | 6exploitant €&, on entend | 06ex|
son dossier de conformit®, |l es possibilit®s de | 6avi

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

2) met en ®vidence |l a capacit® de | d6exploitant ° su
et
3) donne © <croire que | es processus ®tablis par | de>

des vols a temps de déroutement prolongé sont efficaces pour ces vols ;

b) par ¢ fiabilit® g®n®r ale de | davion &, on entend

1) fiabilité par rapport a des normes chiffrées, compte tenu du nombre de moteurs, des systémes
significatifs pour | 6exploitation EDTO et de tout a
ou la limite de temps applicable & un systeme signi fi cati f pour | 6expl oitati

dépassée ; et

2) donn®es pertinentes de | 6avionneur et donn®es d
comme base pour d®t er mi ner la fiabilit® g®n®rale ¢

| 6exploitation EDTO ;

c) par « fiabilité de chaque systeme visé par une limite de temps », on entend fiabilité par rapport & des

normes chiffr®es de conception, dbébessai et de suivi ¢
pour | dexploitatdwqqueElIDTOd gpmpltiiqgwd iwemre | i mite de temps
d) par o renseignements pertinents provenant de | ¢
caract®ristiques techniqgqgues de | édavion ainsi que | es
| 6avionneur et utili s®es cbmmet Bag@®nPoalke d®e el ameon
significatifs pour | éexploitation EDTO ;

e) par ¢ mesures dbdédatt®nuation sp®cifiques €&, on ente
du risque de s®curit®, sur | esquelles | e constructeul

de sécurité équivalent. Ces mesures précises seront basées sur :
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1) | 6expertise technique (p. ex. donn®es, ® ®ments
une approbation | ui permettant doeffectuer des vol
au syst me signif inERMOicdncerpéour | 6expl oitatio

2) une évaluation des dangers pertinents, de leur probabilité et de la gravité des conséquences 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 poaoler | 6exploitation EDTO partic

3.1.3  Seuil de temps

3.1.3.1 lly alieu de comprendre que le seuil de temps établi conformément aux § OPS1.D.065 et D.070

duRANTO06-PART OPS 1, nbest pas une | imite dbéexploitatio
a®rodrome de d®gagement en trooutte® dteenmpbésavdetv oln oue il
EDTO, au-d el ~ duquel il faut apporter une attention par

| 6exp®rience op®rationnell e pertinente de | 6exploitat
3.1.4 Temps de déroutement maximal

3.1.4.1 lly alieu de comprendre que le temps de déroutement maximal approuvé conformément aux §
| 6Autorit® de | daviati on-RARVOPES &, dedrRitSehir dompte ddla lichite dRANT O

temps la plus contraignante applicable aux systémes signific at i f s pour | dexpl oi tati on
l'imite qui est indiqu®e dans | e manuel de vol de | dav
particulier et | 6exp®rience de | 6expl ocagtéehdant, agenle mat i 1
type dbéavion consi d®r ®, ou, si ell e est pertinente, I

3.2 Exploitation EDTO dbéavions ®qui p®s de plus de del

3211 En plus des dispositions des sections 2 et 3.1, |

en particulier aux avions équipés de plus de deux turbomachines (voir Figure D-4).

e ——
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Distance de Temps de
déroutement Seuil de temps déroutement
[=n temps) G0 minutes p. ex 120, 180 minutes) maxime
i L
| Vol & piss de 60 minutes -
'+ Conirtie OFS &t regulation :::_-____
des wols —_— = —
|« Frocedures 0F5 iAppruhal.im EDTO =
i+ Formabion ! 5 _—
» Désigner des atmodromes - L—
S — + Approbafion EDTO
+ Bysiémes importants EDOTO
+ Carburant essentiel EDTO
* Wertler condiions aux agrodromes
de degapement au-dessus des
v v v
aleur fiue Etabi Aporouvé
par ['Etat par lEtat
|propre au |propre a3
type f'Enion) exploitant et
au type d awion)
Figure D-4. Représentation graphique générigue de 'exploitation EDTO
d'avions équipés de plas de deux moteurs
3.2.2  Principes de la planification des vols et des déroutements
3221 Lorsqudéils planifient ou ex®cutent un vol = temps
commandant de bord devraient veiller a ce qui suit :
a) tenir d¥ment compte de |l a |liste minimale doé®qui p:¢
navigation, de | dapprovisionnement en carburant et el
et des performances de | davion ;
b) en cas doéarr°t dbéun seul moteur, |l e pil ot edela o mma n «
de | 6a®rodrome de d®gagement en route | e plus proch

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

c) en cas de d®faillance simple ou multiple dbédun ou c
une panne de moteur), | 6a®ronef peut se rendre et se
proche disponible ou il peut effectuerunat t er ri ssage en s®curit®, ~ moins (!
d®gradation notable de |l a s®curit® ne r®sultera dodunece

3.2.2.2 Carburant critique EDTO

3.2221 Un avion équipé de plus de deux moteurs qui effectue un vol EDTO devrait emporter assez

de carburant pour voler jusqud”™ un a®rodrome de d®gag
de la section 3.2. Ce carburant critique EDTO correspond au carburant supplémentaire qui peut étre

nécessaire pour respecter les dispositions du RANT 06 i PART OPS 1, § OPS1.D.080 (c)(3).
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3.2.2.2.2 Il conviendrait de tenir compte des éléments suivants, en utilisant la masse prévue de
| 6avion, dans | a d®termination du carburant critique
a) carburant en quantit® suffisante pour voler jusqu¢

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 déroutement (c.-a-d. 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 la section 3.2.8) ;
b) carburant pour tenir compte du givrage ;
c) carburant pour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ;

d) carburant pour tenir compte de | dattent e, ddédune

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

e) carburant pour tenir compte dbébune d®t ®rioration d
croisiere ; et

f) carburant pour tenir compte de | 6utilisation du G/

Note. & Des orientations sur la planification du carburant critique EDTO figurent dans le Doc 9976 (Flight
Planning and Fuel Management Manual) et dans le Manuel relatif aux vols a temps de déroutement
prolongé (Doc 10085).

3.2.2.3 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 | 6avi
b) vent et conditions m®t ®r ol ogiques en route ~° | 6al
consommation de carburant jusqué”™ | 6a®rodrome de d®g:

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

de | 6a®rodrome de d®gagement en route ;

d) approches aux instruments et balisage dbébapprochel/
lutte contre | 6dincendie (RFFS) © | da®rodrome de d®gaq
€) connaissances que |l e pilote a de | 6a®rodrome et r €

| 6expl oitant ;

f) moyens pour | e d®barquement et | 6h®bergement des |
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3.2.3  Seuil de temps
3231 Lors de | 6®t ablissement du seuil de temps approp
requis, il est n®cessaire pour | d0Autorit® de | b6aviat]i

a) que |l e certificat de navi gabi |-deta@useulldetemgs,ecompt@ avi on
tenu des aspects relatifs ° | a conception et ° |l a fi:

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

c) Il es n®cessaires proc®dures dbéexploitation en vol
d) | d6exp®rience de | 6exploitant dans | 6utilisation d:¢
3.2.3.2 Pour déterminer si un point sur une route setrouveau-d el © du seui | EDTO jusqui
de d®gagement en rout e, | 6exploitant devrait utiliseil

3.2.4 Temps de déroutement maximal

3241 Lors de | bapprobation du temps de d®routement maxX
compte des syst mes de | 6avion qui sont significati
contraignante, le cas échéant, applicableacetype parti cul i er dbéexploitation),

et | 6exp®rience op®rationnelle de | dexploitant et en
ou, sSi ell e est pertinente, | 6exp®rience avec un aut:
3242 Pour d®terminer | a distance de d®rout ement maxi me
rout e, | 6exploitant devrait utiliser | a vitesse appr (
3243 Le temps de d®rout ement maxi mal approuv® pour | de
temps |l a plus contraignante applicable aux syst mes

indiqu®e dans | e manueldbédaeaevmarde Id&asviPRzmuyr it ®d wiptPe at
15 minutes, sp®cifi®e par | 6Autorit® de | 6aviation ci

325 Syst mes significatifs pour | 6exploitation EDTO

3251 En plus des dispositions de | a section 3.1.1, | e

aux avions équipés de plus de deux turbomachines.
3.2.5.2 Examen de limites de temps

3.25.2.1 Pour tout vol sur une route situéeau-d el = du seui | EDTO ®t abli par
civile, | dexploitant devrait examiner, au mdesseus,t doau
la limite de temps la plus contraignante applicab| e aux syst mes significatifs
cas ®ch®ant, limite qui est indiqu®e dans | e manuel

concernant ce type particulier dbéexploitation.

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1



RANT 06 - PART OPS 1 .
IEM OPS 1 Page : D-45
Conditions technid Edition: 02 - 23/01/2025

déavion par wune en |Révision: 01-25/11/2025
aérien public

Agence Nationale d
Togo

3.25.2.2 Léexploitant devrait verifier qgubdaucun point
correspondant a un temps de déroutement maximal qui dépasse la limite la plus contraignante applicable

aux syst mes significatifs poumardede sépurité bpératipnneley EDT O

habituell ement 15 minutes, sp®cifi®e par | 6Autorit®
3.25.2.3 On nbéestime que |l es consid®rations relatives
la Ilimite de temps applicable au syst me dodéextinct.i
plus contraignantes applicables aux systemes significatfspour | 6expl oi tation EDTO, v
3.25.24 é cette fin, | 6expl oitant devrait envi sager

envi sager dbdajuster cette vitesse en fonction des <co
vols avec seuils de temps plus élevés (p. ex. au-dela de 180 minutes), selon ce qui aura été déterminé par

l 6£tat de | 6exploitant.
3.2.6  Aérodromes de dégagement en route

3261 Les dispositions suivantes, qui concernent | es a@

en plus de celles qui sont visées a la section 2.5 :

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 situés a une distance qui respecte le temps de déroutement

maximal a partir de la route ;

b) dans un vol " temps de d®rout ement prol ong®, ava
applicable, il devrait toujours y avoir un aérodrome de dégagement en route situé a une distance respectant
le temps de déroutement maximal approuvé oulescondi ti ons, ° | d6heure doéutili s

OU SsSUuUp®rieures aux minimums op®rationnels dbéa®r odr ome

Si | 6on d®termine que, " | 6heure doéutilisation pr ®vu
s®curit® de | dapproche et de | 6atterrissage ~ | 6a®ro
i nf ® i eur es aux mi nlifaadrai srouvrduad autee marche & aigre (p.,ex. choisir un
autre aérodrome de dégagement en route situé a une distance respectant le temps de déroutement

maxi mal approuv® pour | 6exploitant).

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

en route.

327 Proc®dure dbébapprobation op®rationnell e

3271 Pour donner ° | 6exploitant déun type dbdavion par
de d®rout ement prol ong®, | 6Autorit® de | 6aviation ci
d®r out ement maxi mal ap figuerlpsdisg@gtions ¢xaminées ci-gessuiss veideb:a p p

a) ° accorder une approbation op®rationnelle sp®cific
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RANT 06 - PART OPS 1
IEM OPS 1
Conditions techni cEditiOf‘IZ 02 - 23/01/2025

déavion par wune en |Révision: 01-25/11/2025

Page : D-46

Agence Nationale d

Togo aérien public
b) " ce qgue | 6exp®rience de | 6exploitant et son dos
| 6expl oitant mette en place |l es processus n®cessaires

de d®routement pr ol oimeg® cesprocéessus geuvgnt éré dppliglés mwec succes a
tous les vols de ce type ;

c) © ce que |l es proc®dures de | dexploitant soient a
|l 6avion et ° ce quobelles permettent de maintenir | a
|l 6avi on ;

d) " ce que | e programme de | 6exploitant concernanit

| 6expl oitation propos®e ;

e) © ce que | a documentation accompagnant | dautori sat
f) © ce quobéil ait ®t ® d®montr® (p. ex. lors de | a ce
poser en s®curit® dans | es conditions doéexploitation
1) " la Ilimite de temps |l a plus contraignante appl
EDTO, |l e cas ®ch®ant , i mite qui est indi qu®e dans
r ®f ®r ence) pour | 6dexpl oi pradlongépon ~ temps de d®rout eme
2) 7 toute autre condition que | 6Autorit® de | 6avi ¢

navigabilité ou de performances.

3.2.8 Conditions a utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en vue de la
d®t ermination de | bai-del g®dgraehiluet sitlu®ena®rieur
maximales

3.2.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse AEO approuvée est une vitesse quelconque

(l orsque tous | es moteurs fonctionnent) qui se situe
Note.d Voir ° |l a section 3.2.5.2.2 les consid®rations d:{
3282 Dans une demande dbéexploitation EDTDO, | 6expl oita

civile devrait approuver, la ou les vitesses AEO qui seront utilisées pour calculer, en ISA et en air calme, le
seuil de distance et la distance de déroutement maximale. La vitesse qui servira 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 situé au-d e | du seuil EDTO |
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant devr e
3.2.8.2). La distance est calculée du point ou le déroutementcomme nce jusqudau point att

en croisi re jusqubdau seuil de temps ®tabli p&r | 6Aut
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T=0 T +x minutes
Début de déroutement i
>
< >
Distance comrespondant au seull 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

3.28.4.1 Pour d®terminer | a distance correspondant au
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant devr e
3.2.8.2). La distance est calculée du point ou le déroutementcomme nce jusqubéau point att
en croisi re pendant l e temps de d®rout ement max i mal
l 6illustr®& | a Figure D
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T +temps de déroutement
maximal accordé
a l'opérateur

-
I
(=]

1 Début du déroutement

Distance de déroutement maximale

Figure D-6. Distance de déroutement maximale —
Avions équipés de plus de deux turbomachines

329 Exigences en mati re de certification de navigabhb

prolongé au-dela du seuil de temps

3.29.1 1 | néy a pas dbébexigence suppl ®mentaire en mati re

EDTO pour les avions équipés de plus de deux moteurs.

3210 Maintien de | dapprobation op®rationnell e
3.2.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les avions qui ont
re-u | éapprobation déeffectuer des vols sur des rout

de temps établi, il est nécessaire que :
a) les exigences spécifiques en matiere de régulation des vols soient respectées ;
b) |l es proc®dures dbdéexploitation en vol appropri ®es
c) | 6Autorit® de | daviation civile ait accord® une
3.2.11 Modifications de navigabilité et exigences relatives au programme de maintenance

3.2.11.1 . 1 néy a pas déexigence EDTO suppl ®ment ai

maintenance concernant les avions équipés de plus de deux moteurs.
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3.2.12 Exemples

3.2.12.1 Lors de | 6®tablissement déun seuil de temps
ma x i mal approuv® pour | 6exploitant dodéun type dobéavion
compte entre autres de ce qui suit : certification de navigabi | i t ® de | 6avi on, exXp®rien
| 6®qui page de conduite en mati r e-ddade seplldotenipedeib®™ n s ur
mi nut es, maturit® du syst me de r®gulation des vol s
centre de contr!le op®rationnel de | dexploitant ( AC
proc®dures dbéexploitation normalis®es de | 6exploital
| 6®qui page de conduite, mataursi®c®& rdu ®s ydset 1ndee xdhbd og & satnit
formation de | 6®qui page et fiabilit® du syst me de p
ces consi d®rations, proviennent dbéexigences r ®ell es (
a) £tat A Sur |l a base des capacit®s de | 6exploitan
plus de deux moteurs, | 06£tat A a fix® |l e seuil de tenm

maximal de 240 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une route
situ®e ° plus de 180 minutes dbébun a®rodrome de d®gag
cal me), veiller ™ ce que |l a route se trouwégagemeatj our s
en route et répondre aux exigences du Chapitre 4, § 4.7.1 & 4.7.2.4.

Si ce m°me exploitant pr ®voi-t déutiliser une route c
| 6aviation civi-HesfédanslBo6ememptesti pour | e vol |jusqg
en route, il nbéa papphbewmentmaddeppe obd@hAitboar i su® de | dav

se conformer aux exigences du § OPS 1.D.065 du RANT 06 i PART OPS 1, si le vol se déroule a plus de

60 minutes déun a®rodrome de d®gagement en rout e.

b) £t at B : L6Autorit® de | daviation civile est appr
équipés de plus de deux moteurs qui peuvent effectuer des vols EDTO et qui souhaite étendre ses activités.
Léexploitant pr ®s e nt emodifieresondA®henrnvuk ale faire prendrd es compte son
nouveau type dbdavion et de | 6utiliser sur des routes

plus de 60 minutes dbéun a®rodrome de d®gad@&ummnsewinl r

temps et | approbation dbéun temps de d®routement maxi
1) que | 6exploitant nbéa pas dbéexp®rience des routes
2) | e nouveau type dbéavion ;

3) l e manque dbébexp®rience de | a compagnie et de s
| 6expl oitation dans | a planification et | e dispatch
4) |l es nouvelles proc®dures ddéexploitation ~ ®tabli
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L6Autorit® de | daviation civile estime que | e seuil

minutes et approuve un temps de déroutement maximal de 180 minutes.

Apr s que | dexploitant a accumul ® de | 6exp®rience su
civile pourra modifier | e seuil de temps et | e temps
3.3 EDTO déavions ° 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

sbappliqguent en particulier aux aV¥)ions ~ deux tur bom:
3312 Les dispositions applicables aux vols EDTO dbdavi c
anciennes di spositions concernant | 6expl oitation ET

turbomachines).

Distance de Seuil de temps
déroutement (p. ex. 60 minutes) Temps de déroutement
(en temps) 60 minutes maximal
| | g
Vols a plus de 60 minutes .
Approbation EDTO )
* Approbation EDTO i
* Programme de maintenance H
+ Systémes significatifs EDTO E
* Carburant critique EDTO .
* Contrdle OPS et régulation des vols -
* Procédures OPS i
* Formation :
; * Désigner aérodromes de dégagement et vérifier '
\ 4 conditions aux aérodromes de dégagement H
Valeur fixe au-dessus des minimums i
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  Principes de la planification des vols et des déroutements

3321 Lorsquéils planifient ou ex®cutent un vol 7~ temps

commandant de bord devraient normalement veiller a ce qui suit :
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a) tenir d¥ment compte de Il a |iste minimale do®qui p:¢
navigation, de | 6approvisionnement en carburant et el
ou des performances de | davion ;
b) en cas déarr°t ddébun moteur, se rendre et se poser

(en temps de vol) ou il peut effectuer un atterrissage en sécurité ;

c) en cas de d®faillance simple ou multiple déun ou c
une panne de moteur), | 6a®ronef peut se rendre et se
proche disponible ou il peut effectuerunat t er ri ssage en s®curit®, ~ moins q
d®gradation notable de | a s®curit® ne r®sultera doéun:

3.3.2.2 Carburant critique EDTO

3.3.2.2.1 Un avion bimoteur qui effectue un vol EDTO devrait emporter assez de carburant pour
voler jusqud”™ un a®rodrome de d®gagement en route cft
3.3.6

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, en utilisant la masse prévue de
| 6avion, dans | a d®termination du carburant critique
a) carburant en quantit® suffisante pour voler jusquo¢

de la possibilité que se produise, au point le plus critique 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 fonctionnement (c.-a-d. en cas de
dépressurisation seulement) peut différer de la vitesse OEI approuvée utilisée pour déterminer le seuil

EDTO et la distance de déroutement maximale (voir la section 3.3.8) ;

2) la vitesse retenue pour un déroutement avec un moteur hors de fonctionnement (c.-a-d. en cas de
panne moteur 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 ;
¢) carburant pour tenir compte des erreurs dans les prévisions du vent ;

d) carburant pour tenir compte de | b6attente, déune

| 6a®rodrome de d®gagement en route ;
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e) carburant pour tenir compte dbébune d®t ®rioration d
croisiére ; et
f) carburant pour tenir compte de | o6utilisation du G/
Note. 8 Des orientations sur la planification du carburant critique EDTO figurent dans le Doc 9976 (Flight
Planning and Fuel Management Manual).
3.3.2.3 On peut tenir compte des facteurs suivants pour déterminer si un atterrissage a un aérodrome
donné est la marche a suivre la plus appropriée :
a) configuration, masse et ®tat des syst mes de | 6a
b) vent et conditions m®t ®or ol ogiques en rout e I 6
et consommation de carburant jusqud” | d6a®rodr ome de
c) pistes disponibles, état de surface des pistes, conditions météorologiques et vent et terrain a proximité
de | 6a®r odrome de d®gagement en route ;
d) approches aux instruments et balisage dbéapproche
de lutte contre | 6incendie (SSLI) " | éa®rodrome de
e) connaissances que | e pilote a de | 6a®rodrome et
par | 6exploitant ;
f) moyens pour | e d®barqgquement et | 6h®bergement des
3.3.3  Seuil de temps
3331 Lors de | 6®t ablissement du seuil de temps approp
requis, il est nécessaire pour les Etats de vérifier :
a) que |l e certificat de navigabilit® du type dbavic
qui ne respecte pas le seuil de temps, compte tenu des aspects relatifs a la conception et a la fiabilité
des syst mes de | davion ;
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 ;
) 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 dbéexploitation en
f) gue | 6exp®rience de | O6exploitant dans  6utilis
satisfaisante.
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3.3.3.2 Pour déterminer si un point sur une route setrouveau-d el © du seui | EDTO jusqud
de d®gagement en rout e, | 6exploitant devrait utilisel
3.3.4 Temps de déroutement maximal
3341 Lors de | bapprobation du temps de d®routement ma X
compte de |l a capacit® EDTO certifi®e de | bdavion, de

| 6expl oitation EDTO (p. nax.t el i riet ec acdce ®cehm®mant ¢ o ratprpd i

consi d®r ®e) , pour un type dbdavion particulier et | 6e:
vols EDTO avec |l e type dbéavion en quest uncantretypeou s i el
mod | e dbéavion.

3342 Pour d®terminer |l a distance de d®rout ement maxi mé
route, | 6exploitant devrait utiliser la vitesse appr
3343 Le temps de d®rout ement maxi mal approuv® pour | be
EDTO certifi®e de | 6avion ni la |imite de temps | a p
pour | 6exploitation EDd©®s Il é mmaruglui desvol ndé qgu®avido!
s®curit® op®rationnell e, habituell ement 15 minutes,

335 Syst mes significatifs pour | 6exploitation EDTO

3.3.5.1 En plus des dispositions de la section 3.1.1, les dispositions de la
pr®sente section sbéappliquent aux avions ~ deux tur b
3.35.1.1 La fiabilité du systéme de propulsion de la combinaison avion-moteurs a certifier est telle

gue, apres 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
déapprobation.

3.3.5.2 Examen de limites de temps

3.3.5.2.1 Pour tout vol sur une route situéeau-d el © du seui |l EDTO ®tabl i par
civile, | 6exploitant examiner a, au moment -dekdoasuld or i s e
capacit® EDTO certifi ®eempgsda plusbcantraignamte applicableaauxl systaindse de

significatifs pour | édexploitation EDTO, | e cas ®ch®an
(directement ou par r®f ®rence), et concernant ce typ:¢
3.3.5.2.2 Léoexploitant devrait ve®rifier qud” partir de

déroutement maximal a la vitesse approuvée examinée au § 3.3.8.2 ne dépasse pas la limite la plus
contraignante applicable auxtaysbnm&®TOigebbifcaei 5ys
incendie de fret, r®duite dbébune marge de s®curit® op

| 6Autorit® de | daviation civile.
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3.3.5.2.3 Léexploitant devrait verifier qub"” partir de
déroutement maximal a la vitesse de croisiére tous moteurs en fonctionnement, en conditions ISA et en air
calme, ne dépasse pas la limite de temps la plus contraign ant e appl i cabl e au syst me
de fret, r®duite doédune marge de s®curit® op®rationnel
de Il daviation civile.
3.3.5.24 Léexploitant devrait envisager | a vitesse app

envi sager dbdajuster cette vitesse en fonction des <co
vols avec seuils de temps plus élevés (p. ex. au-dela de 180 minutes), selon ce qui aura été déterminé par

|l 6Autorit® de | 6aviation civile.
3.3.6  Aérodromes de dégagement en route

3361 En plus des dispositions de | a section 2.5, Il es d

aérodromes de dégagement en route :

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 situés a une distance qui respecte le temps de déroutement

maximal a partir de la route ;

b) dans un vol " temps de d®rout ement prol ong®, av
applicable, il devrait toujours y avoir un aérodrome de dégagement en route situé a une distance

respectant le temps de déroutement maximal approuvé ot lescondi t i ons, “ | 6heure dol
seront ®gales ou sup®rieures aux minimums op®ration

vol.

Si |l 6on d®termine que, ~ |1 dheure dbéutilisation pr®v
s®curit® de | 6approche et de | 6atterrissage " I
m®t ®or ol ogi ques i nf ®r i eur e dfauritrouver umeé auttemmarchd dsaitre er r i s

(p. ex. choisir un autre aérodrome de dégagement en route situé a une distance respectant le temps de

d®r out ement maxi mal approuv® pour | 6exploitant).

3.3.6.2 Lors de la préparation du vol et pendant toute la durée de celui-ci, les renseignements les plus
r®cents sur |l es a®rodromes de d®gagement en route ¢

conditions m®t ®or ol ogi ques agedeecondudge. ent °tre fournis

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

en route.

337 Proc®dure dbébapprobation op®rationnell e
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3371 Pour donner ~° | 6exploitant déun type dbéavion par:
de d®r out ement prolong®, | 6Autorit® de | daviation civ
un temps de déroutement maximal et,enplusd dappl i quer | es di «gssus,veillerons e x a
a) ©° accorder une approbation op®rationnelle sp®cif
b) © ce que | dexp®rience de | b6exploitant et son do
| 6expl oitant mette en place | es processus n®cessairt

temps de d®rout ement p mntelgueceg frocessus peuveneétraappmiqués avec® mo

succes a tous les vols de ce type ;

c) © ce que |l es proc®dures de | dexploitant soient a
|l 6avion et ° ce quobelles permettent de maintenir | &
de | 6avion ;

d) " ce qgue | e programme de | 6exploitant concernan

| 6exploitation propos®e ;

e) " ce que | a documentation accompagnhant | dautoris
f)y ° ce québil ait ® ® d®montr® (p. ex. |l ors de | a ¢
se poser en s®curit® dans |l es conditions dodéexploita
1) " la lIlimite de temps |l a plus contraignante appl
EDTO, l e cas ®ch®ant , i mite qui est indigu®e dan:
r ®f ®r ence) pour | dexpl oi pralongépau © t emps de d®r out er
2) 7 une perte totale de | 6alimentation ®l ectri que
3) " une perte totale de pouss®e dbébun moteur ; ou
4)y " toute autre condition que | d6Autorit® de | davi

navigabilité ou de performances.

3.3.8 Conditions a utiliser pour convertir les temps de déroutement en distances en vue de la
d®t ermination de | 6ai-del g®dgraehilquet sitlu®ena®rieur

maximales

3.3.8.1 Aux fins des présents éléments indicatifs, une vitesse OEI approuvée est une vitesse quelconque

gui se situe dans | e domaine de vol certifi® de | b6avi
Note.d Voir “ |l a section 3.3.5.2.2 |les consid®rations d¢
3382 Dans wune demande dbéexploitation EDTDO, | 6expl oita

civile devrait approuver, la ou les vitesses OEI qui seront utilisées pour calculer, en ISA et en air calme, le

seuil de distance et la distance de déroutement maximale. La vitesse qui servira a calculer la distance de
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déroutement maximale devrait étre la méme que celle utilisée pour déterminer les réserves de carburant

en cas de déroutement OEI. Elle peut différer de la vitesse utilisée pour déterminer le seuil de 60 minutes

et le seuil EDTO.

3.3.8.3 Détermination du seuil EDTO

3.3.8.3.1 Pour déterminer si un point sur la route est situé au-d e | du seui l EDTO
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant devr
3.3.8.2). La distance est calculée du point ou le déroutementcomme nce jusqudau point att
en croisi re jusqubau seuil de temps ®tabli pa&8r | 6Au
T=0 T + x minutes
> Début du déroutement ;
' -.\ '
5 o\ i
! — >
< >
Distance correspondant au seuil EDTO '

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

3.3.8.4 Détermination de la distance correspondant au temps de déroutement maximal

3.3.84.1 Pour d®terminer | a distance correspondant au
a®rodrome de d®gagement en rout e, | 6expl oitant devr
3.3.8.2). La distance est calculée du point ou le déroutementcomme nce jusqudau point att
en croisi re pendant |l e temps de d®routement maxi mal

la Figure D-9. Pour le calcul des distances, on peut tenir compte de la descente progressive.
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T=0 T + temps de déroutement
maximal accordé
Début du déroutement a 'exploitant

Koo

A
4

Distance de déroutement maximale

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

339 Exigences en mati re de certification de navigabhb

prolongé au-dela du seuil de temps

3.3.9.Dans |l e cadre du processus de certification de
vols © temps de d®routement prolong®, il faudrait s6
sera maintenu dans les conditionssuscept i bl es d6é°tre rencontr®es | ors de

l ongue p®riode apr s une panne de moteur et/ ou de
| 6exploitation EDTO. Des renseignements o uatich&BTOpr oc ®d
devraient °tre ajout®s au manuel de vol de | davion,

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

3392 Léavionneur devrait fournir des donn®es sp®cifia

pour | 6éexploitation EDTO et, sé6il y a |ieu, tous | es

Note 1. 0 Les critéeres de performance et de fiabilité des systemes de bord pour les vols a temps de
déroutement prolongé figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760).

3310 Maintien de | dapprobation op®rationnell e
3.3.10.1 Pour préserver le niveau de sécurité requis sur les routes utilisées par les avions qui ont
re-u | 6approbation ddéeffectuer des vols sur des rout

de temps établi, il est nécessaire que :

a) l e certificat de navigabilit® du type dbéavion p
respecte pas le seuil de temps, compte tenu des aspects relatifs a la conception et a la fiabilité des

syst mes de | 6avion ;
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b) la fiabilité du systeme de propulsion soit telle que, apres 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 cou
C) toutes les exigences spéciales en matiere de maintenance soient respectées ;

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

e) |l es n®cessaires proc®dures dbéexploitation en vol
f) I 6Autorit® de | daviation civile ait accord® une

Note 1. 0 Les considérations de navigabilité applicables aux vols a temps de déroutement prolongé
figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760d e | § Pa&i€lV, Chapitre 2.

3.3.11 Modifications de navigabilité et exigences relatives au programme de maintenance
3.3.11.1 Le programme de maintenance de chaque exploitant devrait faire en sorte :

a) que la nature et le nombre des modifications, ajouts et changements en matiére de navigabilité qui ont

®t ® apport®s afin que |l es syst mes de | 6avion soient
prol ong® soient communicqu@st i’onl Gefit,atsdddi mmaat | i eu,

b) gue toute modification dbéune proc®dur e, pratique
formation ®tablies dans | e cadre de | a qualification
soumise " | 6Autorit®l dg hoéavieati 6nl éEviatedédi mmadricu
c) qudun programme de suivi et de compte rendu de | a
et maintenu une fois | éapprobation donn®e ;

d) que les modifications et inspections nécessaires qui pourraient avoir une incidence sur la fiabilité du

systeme de propulsion soient effectuées rapidement ;

e) gue des proc®dures soient ®t ablies qui emp°chent
d®r out ement prolong® apr s une panne de moteur ou dbo
survenu au cours dbéun volderlee @emne néaatp gued®tl @ @taall

|l es mesures correctrices n®cessaires nbont pas ®t ® p

ont ®t® efficaces peut, dans certains cas, n®antessite
gue | 6avion puisse °tre utilis® pour un vol "~ temps
f) qudune proc®dure soit mise en place qui garanti ss
| 6®qui pement de bord au niveau requis pour | 6exploit:

g) qudune proc®dure soit mise en place afin de tenir
ef fectu®e au cours ddédune m°me visite de maintenance |

significatif pour | 6 e xepdneduttéahelonmenlesEaDhEde mantenance, dage f ai r
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ex®cuter/ superviser | a maintenance par des technicier
de maintenance avant que | davion ne franchisse un sel
Note.d0 Les consid®rations de maintenance applicables 7 |

figurent dans le Manuel de navigabilité (Doc 9760d e | §.OACI

3.3.12 Exemples

3.3.12.1 Lors de | 6®tablissement déun seuil de t emps
approuv® pour | 6exploitant ddéun type dbdbavion particu
entre autres de ce qui suit : certificationde navi gabi |l i t® de | édavion, exp®rien
de conduite en mati re doexpldela duaseéui deriempss e 60 dnimges,r out e s

mat urit® du syst me de r®gul ation des vavdc®cahteedd 6 e xpl
contrlle op®rationnel de | 6expl oitant ( ACARS, SATCO

déexploitation normalis®es de | 6exploitant et de 1| a
conduite, maturité du systtmedegest i on de |l a s®curit® de | 6exploitant
| 6®qui page et fiabilit® du syst me de propul sion.

consi d®rations, proviennent dbéexigences r®ell es ®tabl
a) £t at A Sur | a base des capacit®s de | dexploit
bi moteur, |l 6£tat A a fix® |l e seuil de temps ° 60 mi

de 180 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une route située a

plus de 60 minutes dbéun a®rodrome de d®gagement en
moteur hors de fonctionnement), veiller a ce que la route se trouve toujours a moins de 180 minutes

d dhaérodrome de dégagement en route et répondre aux exigences du § OPS1.D.065 et § (a) a (g) de

| 6 OPS1 .- RANU 066G PART OPS 1.

Si ce m°me exploitant pr ®voi-t déutiliser une route
| 6exploitant {deéamsusl, 0&Xemplnateis) pour | e vol jusqubd
rout e, i néeffectueraemastuprobbng®tempeaddeddm®c opa

exigences du A OPS1.IRANTAO6-PARTOOPIS1. D. 070

b) £t at B : Sur | a base des capacit®s de | dexploit
bi moteur, | 6£tat B a fix® |le seuil de temps ° 90 mi
de 180 minutes. Cet exploitant devra obtenir une approbation spécifique pour utiliser une route située a

plus de 90 minutes dbébun a®rodrome de d®gagement en
croisiere avec un moteur hors de fonctionnement), veiller & ce que la route se trouve toujours a moins

del180 minutes ddédun a®rodrome de d®gagement en route e
et A (a) ~ (g)-RANFOE-PARFOHRS.1D. 070
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Si ce m°me exploitant pr®voit doéutiliser une route
|l 6aviation civi-desgudanso0 omixmeumipeé ) cpour | e vol jusqgl
en rout e, il néa paspbhb@mennhaidrbeappeobdtrAudoor su@® de |

seulement se conformer aux exigences du § OPS1.D.065, et en particulier du § (a)(2).

c) M° me £t at B |l 6Autorit® de | 6aviation civile e
bi moteurs <capables dobéeffectuer des vols EDTO et q

présente une demande pour faire modifier son AOC en vue de faire prendre en compte son nouveau

type déavion et de | 6utiliser sur des routes que 1|0
Ces routes sont situ®es ° plus de 60 minutes dbébun a
| 6®t abli ssement déun seuil de temps et | bapprobatio
1) que | 6exploitant nbéa pas dbéexp®rience des rout
2) |l e nouveau type ddavion ;
3) e manque dbéexp®rience de | a compagnie et de s
| 6exploitation dans | a planification et | e dispat
4) |l es nouvelles proc®dures dbéexploitation ° ®tab

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

Apr s que | dexploitant a accumul ® de | 6exp®rienc

|l 6aviation civile pourra modifier | e seuil de t
|l 6origine.
IEM RANT 06 PART OPS1.D. 075 - Etablissement des altitudes minimales de vol

On trouvera ci-aprés des exemples de quelques méthodes utilisables pour le calcul des altitudes minimales
de vol.

(@ 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) 1000 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'éléve a 2 000 ft.
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(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
largeur de 20 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 a 280 NM
du VOR. A partir de ce point, la largeur reste constante.

VIR
10 M My NM 40 MM
Ilill f T HVHEREATITRY
Tl B
140 MM
280 NM
FIGURE 1

(iv) De méme, la largeur du couloir 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 I'axe jusqu'a une distance de 80
NM, puis diverge encore de 7° pour atteindre la largeur maximale de 60 NM & 245 NM du NDB. A
partir de ce point, la largeur demeure constante.

NDH

>

o NM &l M

| largewr paxsmum)

40 MM

B WM

245 MM

FIGURE 2

(v) La MOCA ne couvre aucun chevauchement du couloir

(2) Altitude Minimale Hors-Route (MORA) La MORA est calculée pour une zone délimitée
par chaque carré ou tous les deux carrés LAT/LONG sur la carte des installations en route
(Route chart facility (RFC)) / carte d'approche finale (Terminal approach chart (TAC)), et
repose sur une marge de franchissement du relief définie comme suit :

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

(i) Relief d'altitude supérieure a 6 000 ft (2 000 m) : 2 000 ft au-dessus du relief ou des

obstacles les plus élevés.

DIAGRAMME DE MARGE MORR

ALTITUDEE EM FIEDS

- 10000
ALTITUDES EN FIEDS ELLE MARLE
- 30 ORSTACLE
1]
7 g
- Book _|_:|‘I"'|;
- room
= E0On
300
42003
E agon Mamo
TERRAIN
OESTACLE _
- 3 Towbet
- 20
R

FIGURE 3

(b)  Formule Jeppesen

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

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

(2) Les valeurs MORA de route sont calculées sur la base d'une surface s'étendant sur 10 NM de
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chaque cété de l'axe de la route et incluant un arc de cercle de 10 NM au-dela du moyen

radio / point de compte rendu ou du point de mesure de distance définissant le segment de
route.

(3) Les valeurs MORA donnent une marge de 1000 ft au-dessus de tout relief naturel ou obstacle
artificiel dans les zones 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.

(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. Les valeurs sont indiquées
en milliers et centaines de pieds (en omettant les deux derniers chiffres afin d'éviter une
surcharge de la carte). Les valeurs suivies de + sont supposées ne pas dépasser les altitudes
indiquées. Les mémes criteres de marge que ceux explicités au § 3 ci-dessus s'appliquent.

(c) Formule ATLAS

(1) Altitude minimale de sécurité en route (MEA). Le calcul de la MEA est fondée sur le point
de relief le plus élevé le long du segment de route concerné (allant d'une aide a la navigation a
une autre aide a la navigation) sur une largeur de part et d'autre de la route comme indiquée ci-
dessous :

(i) Segment d'une longueur inférieure 10 NM (voir note 1 ci-dessous)
ou égale a 100 NM

(i) Segment d'une longueur supérieure  10% de la longueur du segment jusqu'a un

a 100 NM maximum de 60 NM (voir note 2 ci- dessous)

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 navigation disponibles.

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
a 10 NM de part et d'autre de la route. Cette 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 spécifié ci-
dessous Le résultat est arrondi aux 100 ft les plus proches.
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Hauteur du point le plus élevé Incrément
Inférieure ou égale a 5000 ft 1500 ft
Supérieure a 5000 ft 2000 ft
et inférieure ou égale a 10000 ft
supérieure a 10000 ft 10% de la hauteur plus 1000 ft

Note : Pour le dernier segment de route se terminant au-dessus du rep re do
réduction a la valeur de 1000 ft est autorisée dans les TMA ou un haut degré de précision de navigation
est garanti gr ©ce au n o @aMpatiendeponibkess t ype dobdai des

(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 spécifié ci-dessous. Le résultat est
arrondi aux 100ft les plus proches.

Hauteur du point le plus élevé Incrément
Inférieure ou égale a 5000 ft 1500 ft

Supérieure a 5000 ft et inférieure ou égale | 2000 ft
Supérieure a 5000 ft et inférieure ou égale
a 10000 ft

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

IEM RANT 06 PART OPS1.D. 080 - Méthode de calcul du carburant

(@ L'exploitant devrait fonder la méthode de calcul du carburant de sa compagnie sur les

gquantités suivantes :

(1) le carburant pour le roulage, 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

() le carburant utilisé pour le décollage et la montée du niveau de l'aérodrome jusqu'a

l'altitude ou niveau de croisiére initial, compte tenu du cheminement de départ prévu ;

(i) le carburant utilisé de la fin de la montée au début de la descente, en tenant compte

de toute montée ou descente par paliers ;

(iiiy 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 l'aérodrome de

e ——
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destination ;
(3) laréserve de route, qui devrait étre la plus élevée de (i) ou (ii) ci-dessous,
(i) soit

(A) 5% de la consommation d'étape ou, en cas de replanification en vol, 5% de la

consommation prévue pour le reste de I'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, positionné 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 de chaque avion et se fonde sur des données
tenues a jour au moyen de ce programme pour effectuer le calcul du carburant a

emporter ;

(D) ou une quantité de carburant basée sur une méthode statistique approuvée par
| 6 Aut ori t ® d equilaésarg una touverture statistiqué a&ppropriée de
I'écart entre la consommation d'étape prévue et réelle. Cette méthode est utilisée
pour suivre la consommation de carburant d'un type d'avion pour chaque liaison
entre deux villes. L'exploitant utilise ces données dans une analyse statistique pour

calculer la réserve de route pour cette combinaison avion / liaison entre deux villes.

Note 1 Comme exemple, les valeurs suivantes de couverture statistique d'écart entre le carburant du

vol prévu et du vol réel ont été acceptées :

- 99% de couverture plus 3% de la consommation d'étape, si le temps de vol calculé est
inférieur a 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 calculé est supérieur a 2 heures et un déroutement en

route accessible est disponible ;
- 90% de couverture si :

A le temps de vol est supérieur a 2 heures ; et

A un déroutement accessible en route est disponible ; et

A al'aérodrome de destination, 2 pistes distinctes sont utilisables, 'une d'elles étant
équipée d'un ILS/MLS, et les conditions météos sont en conformité avec
I'OPS1.D.125(c)(1)(ii) ; ou I'LS/MLS est opérationnel en minima Cat. Il/lll et les

conditions météos sont supérieures ou égales a 500ft/2500 m.
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Note 2 . La base de données de consommation de carburant utilisée en conjonction avec ces données
est basée sur un suivi de la consommation carburant pour chaque combinaison avion/ liaison entre deux

villes, sur une période glissante de 2 ans.

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

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

(i) une approche interrompue a partir de la MDA/DH applicable a l'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'altitude ou le niveau de croisiere;

(i) la croisiere 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 I'approche et l'atterrissage sur lI'aérodrome de dégagement a destination sélectionné
conformément au RANT 06 PART OPS1.D.125.

(vi) conformément au RANT 06 PART OPS1.D.125, deux aérodromes de dégagement a
destination sont nécessaires, le carburant pour le dégagement doit étre suffisant pour
voler jusqu'a l'aérodrome de dégagement exigeant la quantité de carburant de

dégagement la plus importante ;
(5) laréserve finale de carburant, qui devrait étre :

(i) pour les avions équipés de moteurs a pistons, la quantité de carburant nécessaire a un

vol de 45 minutes ;

(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 m) au-dessus de 'aérodrome,
en conditions standard, calculée en fonction de la masse estimée a larrivée a
l'aérodrome de dégagement ou a l'aérodrome de destination, si aucun aérodrome de

dégagement n'est exigé.
(6) Le carburant additionnel qui devrait permettre

(i) une attente de 15 minutes, a 1500 ft (450 m) au-dessus de l'aérodrome, en conditions

standard, lorsque le vol est exploité sans aérodrome de dégagement a destination ;

(i) et, suite & la panne éventuelle d'un moteur ou du systeme de pressurisation, en

supposant que la panne se produit au point le plus critique de la route, a l'avion :
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(A) de descendre autant que nécessaire et poursuivre le vol jusqu'a un aérodrome adéquat
(B) et dattendre ensuite pendant 15 minutes a 1 500 ft (450m) au-dessus de

I'aérodrome en conditions standard ;
(C) et d'effectuer une approche et un atterrissage.

(i) Cependant, I'emport de carburant additionnel est requis uniqguement si la quantité
minimale calculée en application des § 2 a 5 ci-dessus ne permet pas de faire face a

une telle défaillance ;
(7) le carburant supplémentaire, qui devrait étre laissé a la discrétion du commandant de bord.
(b) Procédure avec point de décision.

Si la politique carburant de l'exploitant inclut la planification d'un vol jusqu'a l'aérodrome de
destination via un point de décision le long de la route, la quantité de carburant devrait étre la plus

importante de celle exigée au 8 1 ou 2 ci-apres :
(1) la somme des quantités suivantes :
(i) le carburant pour le roulage ;
(ii) la consommation d'étape jusqu'a un aérodrome de destination via le point de décision;

(iii) la réserve de route égale ou supérieure a 5% du carburant estimé pour aller du point de

décision jusqu'a I'aérodrome de destination ;

(iv) le carburant de dégagement si un aérodrome de dégagement a destination est

nécessaire ;
(v) laréserve finale ;
(vi) le carburant additionnel ;

(vii) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le

demande ;
(2) ou la somme des quantités suivantes :
(i) le carburant pour le roulage ;

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

(ijla réserve de route égale ou supérieure & 3% du carburant estimé pour aller de

I'aérodrome de départ jusqu'a I'aérodrome de dégagement en route ;

e ——
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(iv) laréserve finale ;

(v) le carburant additionnel ;

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

Si la politique carburant de I'exploitant comprend la planification a destination d'un aérodrome isolé
pour lequel il n'‘existe 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) laréserve de route calculée conformément au § (a)(3) ci-dessus ;
(4) le carburant additionnel si nécessaire, mais pas inférieur a,

(i) pour les avions a moteurs a pistons, le carburant nécessaire a un vol de 45 minutes, plus
15 % du temps de vol gu'il est prévu de passer a une altitude de croisiere ou le carburant

nécessaire pour voler pendant 2 heures, la plus petite des valeurs étant celle retenue ;

(ii) ou, pour les avions équipés de moteurs a turbine, le carburant nécessaire a un vol de
deux heures au régime normal de croisiére aprés avoir atteint I'aérodrome de destination,
réserve finale comprise ;

(5) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.
(d)  Procédure du point prédéterminé.

Si la politique carburant de I'exploitant prévoit la planification vers un aérodrome de dégagement
a destination, 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 quantité de carburant emportée doit étre la plus grande de 1 ou 2 ci-dessous.

(1) la somme des quantités suivantes :
() 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).(3) ci-dessus ;
(iv)le carburant additionnel si requis, mais pas inférieur a,

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

celle retenue ;

(B) ou, pour les avions équipés de moteurs a turbine, le carburant nécessaire a un vol
de deux heures au régime normal de croisiére aprés avoir atteint I'aérodrome de

destination réserve finale comprise ;
(v) et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.
(2) ou la somme des quantités suivantes :
(i) le carburant pour le roulage ;

(i) la consommation d'étape depuis l'aérodrome de départ jusqu'a l'aérodrome de
dégagement via le point prédéterminé ;

(iii) la réserve de route calculée conformément au § (a).(3) ci-dessus ;
(iv) le carburant additionnel requis, mais pas inférieur a,
(A) pour les avions a moteurs a pistons, le carburant nécessaire a un vol de 45 minutes;

(B) ou, pour les avions équipés de turbines, le carburant nécessaire pour voler
pendant 30 minutes, au régime d'attente, en conditions standard a 1 500 ft (450m)

au-dessus de l'aérodrome, réserve finale comprise ;

(v) etle carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande

IEM RANT 06 PART OPS1.D.080(c)(3)(i) - Réserve de route

Au stade de la préparation du vol, les facteurs susceptibles d'avoir une incidence sur la
consommation de carburant jusqu'a I'aérodrome de destination ne peuvent pas tous étre évalués. C'est

pourquoi la réserve de route est embarquée pour compenser des éléments tels que :
(@) écarts de consommation d'un avion particulier par rapport aux données prévisibles ;
(b) écarts par rapport aux conditions météo prévues ;

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

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

(@8  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 attention spéciale et I'adaptation aux besoins

propres a cette personne du service dispensé a I'ensemble des passagers.
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(b) Les personnes a mobilité réduite ne devraient pas étre assises prés d'une issue de secours.

(c) Le nombre de personne a mobilité réduite ne devrait pas dépasser le nombre de personnes

valides capables de les assister dans le cas d'une évacuation d'urgence.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.090 et D.095 - Accompagnateurs d'enfants
(@) Peut étre considéré comme accompagnateur :
(1) tout passager majeur n‘ayant pas la charge d'un enfant de moins de 2 ans ;
(2) tout membre d'équipage en supplément de I'effectif requis.

(b) Un exploitant doit s'assurer que tout accompagnateur a pris connaissance du réle qui lui est assigné,
des consignes de sécurité, de I'emplacement des issues de secours, de I'emplacement et de

I'utilisation des matériels individuels de secours.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.105 - Rangement des bagages et du fret

(@) Lors de l'établissement des procédures de transport de fret dans la cabine passager d'un

avion, l'exploitant devrait observer les conditions suivantes :
(1) les marchandises dangereuses ne sont pas autorisées (voir également le 8§ OPS1.R.070 ;

(2) le mélange de passagers et d'animaux vivants ne devrait étre autorisé que pour les animaux

de compagnie (ne pesant pas plus de 8kg) et les chiens guides ;
(3) la masse du fret ne devrait pas dépasser les limites structurales du plancher cabine ou des
sieges ;
(4) le nombre et le type des moyens d'arrimage ainsi que leur point d'attache devraient permettre de

retenir le fret conformément au code de navigabilité pertinent ;

(5) l'emplacement du fret devrait 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'équipage de cabine ne sera pas génée.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.110 - Attribution des siéges passagers
(& Un exploitant devrait établir des procédures pour s'assurer que :

(1) les passagers qui se voient attribuer des sieges qui ont un acces direct aux issues de secours
et qui seraient en mesure d'aider & I'évacuation rapide de l'avion en cas d'urgence aprés un

briefing approprié de I'équipage, apparaissent physiqguement capables;

(2) dans tous les cas, les passagers qui, a cause de leur état, pourraient géner d'autres passagers
lors d'une évacuation ou qui pourraient empécher I'équipage d'effectuer ses taches, ne
devraient pas se voir attribuer des siéges qui ont un acces direct aux issues de secours. Si

e ——
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I'exploitant n'est pas capable d'établir des procédures qui peuvent étre appliquées lors de
I'enregistrement des passagers, il devrait établir une procédure alternative, acceptable par
| 6Aut ori t ® de pdud assurea tgue ol'attribcitiorv colrecte des sieges sera

effectuée, en temps voulu

(b) Les catégories suivantes de passagers sont parmi celles qui ne devraient pas se voir attribuer des

sieéges qui ont un acces direct aux issues de secours :

1)

()

®3)

(4)

(5)
(6)
()

les passagers qui sont mentalement ou physiquement handicapés de maniéere telle gu'ils
auraient des difficultés a se mouvoir rapidement si cela leur était demandé ;

les passagers dont la vue ou l'ouie est dégradée au point gu'ils ne pourraient rapidement

prendre connaissance d'instructions écrites ou verbales ;

les passagers qui, en raison de I'age ou de la maladie, sont de constitution si faible qu'ils
auraient des difficultés a se mouvoir rapidement ;

les passagers si obeses qu'ils auraient des difficultés a se mouvoir rapidement ou a
atteindre et franchir l'issue de secours adjacente ;

les enfants qu'ils soient ou hon accompagnés par un adulte, et les bébés ;
les personnes aux arréts ou refoulées ;

les passagers avec des animaux.

Note : fAcces directosignifie un siége a partir duquel on peut aller directement a l'issue de secours sans

emprunter une allée ou contourner un obstacle.

IEM RANT 06 PART OPS1.D. 125 - Emplacement d'un aérodrome de dégagement en

route

(@) L'aérodrome de dégagement 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 distance totale du plan

de vol plus 50 NM, la plus grande des deux, toutes les distances étant calculées en conditions sans

vent.

(b) Exemple de calcul
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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
a 25% de la distance totale du pian
vol, ou a 20% de la distance totale
du plan de vol + 50 NM, Ia

€levée des deux. (915 NM)

Mi-chemin

Route par voies aériennes 3660 NM
Cercle de rayon 732 NM centré sur
un point 4 915 NM de la destination

Destination

Départ

Les zones ombrées indiquent ou I'aérodrome de déroutement devrait se situer.

IEM OPS1.D.125(c)(1)(ii) - Pistes distinctes

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

I'exploitation prévue.

(b)

ce sont des aires d'atterrissage séparées qui peuvent se superposer ou se couper de fagon telle

que le blocage de l'une des pistes n'interfere pas avec les possibilités d'utiliser I'autre piste pour

et dans le cas d'un vol aux instruments, chacune de ces aires d'atterrissage possede sa

propre procédure d'approche basée sur sa propre aide radioélectrique.

e
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1.

Applications des prévisions m%![?mgbg ues a la planification

RANT 06 - PART OPS 1 IEM OPS 1

APPLICATION DES PREVISIONS METEQROLOGIQUES (TAF ET TENDAMNCES] A LA PLANIFICATION [voir Annexe 3 de NO.ACL)

1. APPLICATION DE LA PARTIE INITIALE DU TAF (pour les minimums e planification adrodrome

a) Durée applicable @ du début de |a période de validité du TAF jusqu'a fapplicabilite du preméer FM ou BECMG subséquent ou, en fabsence de FM ou BECMG, jusdqua 1a fin de la pérode de validie du TAF.

b)) Application de la prévision les prévisions des conditions méléorologiques prédominantes dans |a pantie inltiake du TAF devralent étre pleinement appliquées i Nexceplion du ven! moyen ef des rafales (¢
du vent de travers) qui devralent étre appliqués conformément & la politique délinie dans les colonnes BECMG et FM ci-dessous. Cependant un TEMPO ou PROB peut prendre préseance
momeantandment salon le tableau cl-dessous.

2. APPLICATION DES PREVISIONS SUITE A DES INDICATEURS DE CHANGEMENT DES TAF ET TEMDANCES
FM [seul) et BECNG AT : BECMG (seul), BECMG FM, BECMG TL, TEMPO (saul), TEMPO FM, TEMPO TL, TEMPO FM. TL, PROB TEMPO

BECMG FM. TL en cas de PROE 30v40 (seula)

TAF ou Tendance Dasbéricration ot Dritdrioration Amddioration Davdrioration Amilioration Duistabricration

pour un

mdrodrome prdvu amdlioration Conditions Conditions persistanies avec par dans tous les cas ol amélicration

OIS - orageusestransitolres aves | exemple de la brume, du brouillard,

des phénoménes méléo. | des nuages de poussiéres’sable,
éphemeres lels quiorages, | des précipitations continues
AVETSes
DESTINATION Applicable & pastic du Applicable & partic | Applicalble & partis Pas applicabhe Applicable
AHEA =1h débiut du changement du début du de la fir di
changement changement

DEGAGEMENT Yent moyen : devrall élre dans

DEC. Wmites requises

AHEA =1h

DEGAGEMENT Went moyen : devrail étre Vent moyen : WVent maoyen - Ratales : peuvent éire ignorédes Détéroration peut

DEST dans limites requises devrait étre dans devrail étre dans étre ignonde,

AHEA £1h limites requises limites roquises amdlisration devrai

dire ignorée,
¥ compiris

DEGAGEMENT EM| Rafales : peuvent &re Rafales : pawdent Rafales : pewvent Vent moyen et ratales au- Drarvrait &tre ignornés vent moyen &t ralales

ROUTE IgnoTées #tre Ignorees éire ignorées deda des limites exigees

AHEA =1h pauvent ére ignoréas

walr IEC MIN 1_295)

DEGAGEMENT Applicable a partir du Applicable a partir | Applicable a partir | Applicable 5| en dessous Appiicable s en dessous des

ETOPS dibul du changement dy disbut du da la findu das minimums applicablos minimums applicables &

au plus 100 Tand changemant changamant i latterrissage Fattemissage

HEA £1h
Vant moyen : devrail atre Vant moyan : WVent maoyen : WVant moyen : devrail étre Vant moyen : devrall étre dans

dans limites requises devrait étre dans devrall étre dans dans Nmites requises mites requises
limites requises limites requises
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Les rafales dépassant les Les rafales Les rafales Les rafales dépassant les | Les rafales dépassant les limites de

limites de vent de travers
devraient étre pleinement
appliquées

dépassant les
limites de vent de
travers devraient
&ire pleinement
aopliaquées

limites de vent de travers
devraient étre pleinement
appliquees

dépassant les
limites de vent de
travers devraient
étre pleinement
aopliquees

vent de travers devraient étre
pleinement appliguées
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IEM RANT 06 PART OPS1.D.130(b) - Minimums de préparation du vol pour les
aérodromes de déroutement

Dans le tableau 1 du RANT 06 PART OPS1.D.130, les fiminimums d'approche classiqueo
signifient les minimums disponibles les plus élevés dans les conditions de vent et de disponibilité du
moment ; les approches flocaliser seulg lorsque publiées, sont considérées comme étant ftlassiqueso
dans ce contexte. Il est recommandé aux exploitants désireux de publier des tableaux de minimums
de préparation du vol de choisir des valeurs susceptibles d'étre appropriées dans la majorité des cas
(par ex. indépendantes de la direction du vent). Les indisponibilités d'équipements seront pleinement

prises en compte sans omission.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.135 - Dép6t d'un plan de vol circulation aérienne
Afin d'assurer la localisation de chaque vol a tout moment, les instructions devraient

() fournir a 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 ;

(b)  prévoir, en cas de retard ou d'absence d'un avion, la notification aux services de la circulation

aérienne ou aux services de recherche et de sauvetage ;

(c) etassurer que l'information sera conservée en un lieu spécifié jusqu'au terme du vol.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.140 - Avitaillement/Reprise de carburant avec passagers
embarquant, & 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 tadches en cabine, telles que I'hétellerie et le nettoyage,
devraient étre effectuées de maniére & ne créer aucun danger et a n'obstruer en aucune facgon les allées
et issues de secours

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

(&) Le carburant volatil ou « wide cut fuel » (JET B, JP-4 ou 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), posséde des propriétés de 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 disponible pour l'avitaillement/la reprise de carburant, les exploitants

devraient savoir que le mélange de carburant volatil avec du kéroséne pour turbines peut amener
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le mélange air/carburant des réservoirs vers la plage combustible aux températures ambiantes.
Les précautions supplémentaires ci-dessous sont recommandées pour éviter la création d'un
arc dans le réservoir di a une décharge électrostatique. Le risque de ce type d'arcs peut étre
minimisé en utilisant des additifs de dissipation statique dans le carburant. Lorsque de tels additifs
sont présents en proportion conforme aux spécifications du carburant, les précautions normales

d'avitaillement décrites ci-dessous sont jugées adéquates.

(c) On considére que du carburant volatil est en cause lorsqu'il est fourni 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 compte-rendu matériel

de I'exploitant. Les 2 pleins suivants devraient étre faits comme s'il s'agissait de carburant volatil.

(e) Lors davitaillement ou reprise de carburant avec des carburants pour turbines ne contenant pas
de dissipateur statique, et lorsque du carburant volatil est en cause, il est conseillé de réduire
substantiellement les débits de remplissage. Le débit réduit, tel que recommandé par les
distributeurs de carburant et/ou les constructeurs d'avion, a les mérites suivants :

() il donne plus de temps a une charge statique accumulée dans I'équipement de remplissage

pour se dissiper avant que le carburant n'entre dans le réservoir ;
(2) il réduit toute charge qui peut s'accumuler par éclaboussures ;

(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 de plage d'inflammabilité du carburant.

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

(g) Laréduction du débit est conseillée que ce soit pour un systeme sur l'aile ou par pression. Avec
des remplissages sur l'aile, les éclaboussures devraient étre évitées en s'assurant que I'embout
de remplissage est plongé aussi loin que possible dans le réservoir. Il faudrait faire attention de

ne pas endommager les réservoirs souples avec I'embout.

IEM OPS1.D.146 7 Repoussage et tractage

Le tractage sans barre de tractage devrait étre basé sur les pratiques recommandées applicables de la
SAE (ARP i Aerospace Recommanded Practices), c'est-a-dire N° 4852B/D853B/5283/5284/5285 (ou

mise & jour ultérieures).
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IEM RANT 06 PART OPS1.D.150 (a)(2) - Emplacement des membres de I'équipage de
cabine - Repos contrdlé dans le poste de pilotage

Bien que les membres d'équipage devraient 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 un haut niveau 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 vol, en particulier apres le début de la descente, et est considérée comme une bonne
utilisation des principes de gestion des ressources de | é§uipage (CRM). Le repos contrdlé devrait étre
utilisé conjointement avec d'autres mesures de gestion de ta fatigue a bord tettes 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
profond entrainant des longs temps de récupération (Inerte de sommeil).

(@ llestdetaresponsabi | it ® de tous | es mreanemablagnentrepodésta@agtui pag e
le vol.

(b)  Cette instruction concerne te repos contrélé p r i s égpiage miniénal certifié. Il ne concerne pas le
repos des membres d'équipage en surnombre.

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

(d) Le repos contrblé 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 plus tard durant le vol. Il ne peut étre prévu avant le
vol.

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

® Les périodes de repos contrblé devraient étre organisées en fonction des besoins individuels et des
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.

(90 Un seul membre d'équipage devrait prendre un repos a la fois, a son poste de travail : le harnais
devrait étre utilisé et le siege réglé de fagcon a minimiser toute interférence Involontaire avec les
commandes.

(h) Le commandant de bord devrait veiller a ce que les autres membres d'équipage soient suffisamment
informés pour accomplir les tAches du membre d'équipage en repos. Un pilote doit étre pleinement
en mesure d'exercer un contrdle de l'avion a tout moment. Toute Intervention sur les systémes qui
nécessiterait normalement une vérification croisée selon les principes du travail en équipage mufti-
pilote devrait étre évitée jusqu'a ce que le membre d'équipage en repos reprenne ses fonctions.

0] Le repos contrdlé peut étre pris dans les conditions suivantes :
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(1) La période de repos ne devrait pas étre supérieure a 45 minutes (afin de limiter le

sommeil effectif a environ 30 minutes).

(2) Apres cette période de 45 minutes, il devrait y avoir une période de récupération de 20

minutes au cours de laquelle le contrble de l'avion ne devrait pas étre confié

exclusivement 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 systemes d'alarme appropriés

- Dessys t

- Des controles fréquents par les membres d'équipage de cabine. Dans ce cas, le
commandant de bord devrait informer le responsable de cabine de l'intention d'un membre
de I'équipage de conduite de prendre un repos contrélé, et du moment ou prendra fin ce
repos. Un contact fréquent devrait étre établie nt r e
cabine par le biais de l'interphone, et I'équipage de cabine devrait vérifier 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 périodes de repos pour

" mes

de

e

b o r d acpvibéwu membrea équipdge er | 6

compenser les effets de | 6 i nde sommetit et permettre un briefing adéquat.

(k)  Si nécessaire, un membre d'équipage peut prendre plus d'une période de repos si le temps le permet

sur des vols plus longs, sous réserve des restrictions au-dessus.

0] Les périodes de repos contrdlé devraient se terminer au moins 30 minutes avant le début de la

descente.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.150 (c) - Emplacement des membres de I'équipage de

cabine

(@) Lorsqu'il détermine la position des siéges attribués aux membres de I'équipage de cabine,

I'exploitant devrait s'assurer que ces membres d'équipage le sont dans l'ordre de priorité suivant:

(1) pres d'une issue de secours de plain-pied ;

(2) avec une vue satisfaisante des zones occupées par les passagers dont le membre d'équipage

de cabine est responsable ;

(3) répartis de facon homogéne dans la cabine.

(b) Le 8 (a) ci-dessus ne doit pas étre compris comme impliquant un accroissement du nombre de

membres de I'équipage de cabine lorsque le nhombre de postes équipage de cabine répondant

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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aux critéres ci- dessus est supérieur au nombre de membres d'équipage de cabine requis.

IEM RANT 06 PART 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 le
nombre de passagers restant a bord est Inf  érieur 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 :

(8) La possibilité de regrouper les passagers restants dans une partie de chaque pont ou du pont,

en fonction de leur attribution de siége initiale ;
(b) L'exécution éventuelle d'opérations d'avitaillement / reprise de carburant. ;

(c) Le nombre associé de membres d'équipage de cabine et sa répartition, et la présence

éventuelle de | 6 ®ape de conduite a bord, jusqu'a ce que le dernier passager ait débarqué.

IEM RANT 06 PART OPS-1. D.181/D 251 : Eléments détaillésrelati fs© | a mi se en 1 u
par | es exploitants a®riens des exigences sur |
mondi al ( GRF) pour | 6®valuation et |l a communi cé

(@) Contexte et Objet

Léanalyse des donn®es de s®curit® dans | es rapports an
Aviation Safety Plani Pl an pour | a s®curit® de | daviation civile
dédoccurrences 7 r i sGanteolle®rlightir® Termimit Impact sarts pdrtd de contrdle), le

LOC-I (Lost Of Control In-flight - Perte de contrble en vol), le MAC (Mid-Air Collisioni Collision en vol), le RE

(Runway Excursion - Sortie de piste) et le RI (Runway Incursion T Incursion sur piste). Concernant les sorties

de piste, | 6examen des causes racines et des facteurs
de | 6®t at des surfaces des pistes (pistes mouill ®es
| 6 atitsesrage et au d®coll age. A cet effet, | 60ACI et tout
ont jug® n®cessaire do®tablir et de mettre en Tuvre

méthodologies harmonisées, centré sur les conditions de surface des pisteset per mett ant dobéatt G

maitriser les risques de sorties de piste pour le transport aérien et la navigation aérienne internationale.

Il sbéagit de | a mise en Tuvr e d-GlofaldeporingFodnat)goicomgstee r en d |
®valuer et © communigquer | 6®tat de | a surface des pi

fiables et adaptées aux besoins opérationnels en un format standardisé. Le GRF permet aux équipages de

conduite de déterminer de fagon adéquate, les données de performances des avions au décollage et a

| 6atterri ssage.

Ceci permet de prévenir les sorties de piste sur la base des lecons tirées des précédents incidents/accidents

et par cons®quent de r®duire |l e taux de |l a cat®gorie ¢
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Lafigurecidessous montre | es pourcentages de d®c s et de
(cat ®gori e dbéboccurrence RE).
Percentage of fatal accidents by accident caegery 1999-2018 Percentage of hullosses by accdnt catsgory 1999-2018
i
o — . 3
G e B :
1‘; ﬁ :
0 vy — - - o == e TF A o= .
Figure 1 : Pourcentage de d®c s et de perte doa®ronefs en
La pr®sente circulaire sdbadresse aux exploitants doa¢
pour faciliter I a mise en Tuvre effective des exigen«
mondial (GRF - Global Reporting Format).
(b) Références réglementaires et exigences
Les exigences applicables sont :
- RANT 06, PART OPS-1.D.181, D.251 et F.010 (f) ;
- Normes de | 6annexe 84642041411 ®261letde | 6 OACI ,
- Normes de | 6annexe -Bg2etetR8D3ACI, Partie 111
- Circulaire 355 de | 60ACI relative ° |1 6®valuation,
de piste ;
- Doc 10064 de | 680OACI relatif au manuel sur |l es per
1 existe ®gal ement dbéautres documents de r ®f ®rence
- Doc 9981 de | 60ACI relatif aux proc®dures pour
Aérodromes (PANS i ADR) ;
- Doc 4444 de | 60ACI relatif aux proc®dui @estopour | e

du trafic aérien (PANS i ATM).

(c) Applicabilité
Les exigences du GRF sont applicables a compter
d | es

6a®rodr omes, expl

déinformations a®ronaut
| 6 OACI mai s compte ten
novembre 2021.

Pl us pr®ci s®ment, |l a pr
bien nationaux qudé®tran

(d) Description

du 04 novembre 2021 et concernent les exploitants
a®ri
Cette

oitants ens | es fourniss

d aovembre 20pagr | i cat i
c o-19t gl & étd repousséee au 104

i ques.

u des pand ¢

®sente circul ai

gui

re sbdbapplique a

gers exercent des activit
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1) Généralités
Le GRF repose sur | a caract®risation de | 6®tat de | a s
donn®es dont l a nature (eau ou eau stagnant e, caout ct

ressenti au freinage par le pilote lorsdel 6 att erri ssage.

Les éléments fondamentaux du GRF sont les suivants:

Les conditions de surface des pi fpistesecheu | 6 ®t at de
mouillée, mouillée glissante et contaminée) ;

Les descripteurs de la surface des pistes (mouillée, eau stagnante etc.) : lls sont

utilisés pour décrire les conditions de surface de piste ;

Le code d o ®({R&V¥CCdRunway Condigion Code) : Il traduit la capacité de

freinage sur la piste en fonction des conditions de la surface de piste. Le RWYCC

permet © | 6®qui page de conduite de calculer I es p
en exploitation. La détermination et la production du RWYCC relevent de la
responsabilit® de | 6exploitant ddéda®rodr ome;

L a matri ce déo®val uati on(RCGAM - Runway aConditidne s pistes
Assessment Matrix) : Elle fournit une combinaison de renseignements disponibles

(condition de surface de la piste, y compris la condition de la piste et le contaminant ;

rapport des pilotes sur | 6efifncdc®Pt® der frei RAYEC
La RCAM est un out il " utiliser l ors de | 6®val uc
pistes ;

Le rapport sur (RER:tRanwayCenditiop Repgott)e lse rapport sur

| 6®t at des pistes (RCR) est utilis® pour rendre c
piste (RWYCC) et description de | 6®tat de surface
(conditions de surface de pisteetcont ami nants (| é6eau, | 6eau stagnant
signal ®s " | 6®quipage de conduite afin qudil |l es
de | davion (au d®coll age et " | 6attlest ri ssage) et
compos® de deux sections ° savoir |l es donn®es

performance) et la conscience de la situation (situation awarness). Les informations
pertinentes du RCR, recgues et évaluer par les pilotes leur permettent de décoller,

déatterrir ou de remettre |l es gaz en toute s®curi
toutes | es informations n®cessaires ~° | 6®quipage
de performances de | 6avion dans | a planification

pilotage en vue du départ, le roulage au départ, la croisiére (réassignation des

fonctions de | 6®quipage, modi fication du plan d
| 6approche, |l a descente, | dapproche et | e roul age
Le « compte rendu en vol » (AIREP): Ce rapport est produit par I
conduite |l orsque | e freinage nb6est pas aussi effi

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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| 6ef fet de | 6®t at de |l a surface de piste sur I 6

transmis par le pilote au contréle de la circulation aérienne (ATC) qui relaie, dans les

plus brefs d®I ai s, l e compte rendu nitunl 6expl oi tan
retour doéinformation ~ | dexploitant doéa®rodr ome
RWYCC attri bu®s par rapport ~° |1 6®tat de Il a surfac
permet ° | 6exploitant dbéa®rodrome de Oettre ~ jou
PART OPS-1 D. 251 et | 6annexe 6, Partie 1, A 4.4, 2.1
conduite doé®tablir un Al REP.

-  SNOWTAM : 1 sbagit dbéun NOTAM dbébune s®rie sp®cia
normali s®, qui fournit un compte rendu doé®tat de

ou la fin de conditions dangereuses dues a la présence de neige, de glace, de neige
fondante, de gelée,d 6 eau stagndbeau combin®e ~ de | a neige,
fondant e, de |l a glace ou de | a gel ®e sur | 6aire
maxi male déun SNOWTAM est de huit (08) heures.

2) Flux ddéinformation du GRF et rapport sur | 6®t at
Le processus de compte rendu du RCR commence par | 6®v
sur | 6observation et l a mesur e, qui sont effectu®es

contaminant de surface selon son type, sa profondeur et sa couverture pour chaque tiers de la piste est

ensuite utilisée pour obtenir une valeur du RWYCC spécifique aux conditions observées. Le RCR est

®l abor® par | 6exploitant déa®rodrome et transmis au
dibnf or mati ons a®ronautiques qui l e communi quent aux f

de la préparation, de la planification des opérations et du suivi des vols.

Les ® ®ments du RCR sont communiqu®s aux pilotes et
circulation a®rienne (ATS) sur |l a fr®quence radio,

a®ronautigue au moyen déun nrosiyw@iul fyranapgr @see rEdNe W Advia

débune profondeur sup®rieure ~ 3 mm) sur | a piste.
Lafigurecirapr s montre |l es interfaces entre |l es parties p
mi se en Tuvre du GRF.

T —
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RS T—

AL ‘ 77

Exp. d’aéroport Exp. d’aéroport (A?SN/IS;'FITC)

- Faire le suivi > RCAM - Voix s - Pilotes
et évaluer les - RWYCCs - SNOWTAM - Dispatchers
RCRs et les - RCR - ATISg | I

changements 1 -
- - Surclasser/ = - AIREP = - AIREP

déclasser les
RWYCCs

Figure2 :Fl ux doéi nformati ons edatstee aldee pa&r l iae sni@REerant ey

En fonction des informations re-ues, |l es pilotes ne
dessousde 300m (1 000ft)au-dessus de | daltitude dbébun a®rodrome 7 |
i nformations disponi bl deda piste, tes ihfdn®tioast sur dtee peffoamanses def a c e

| avion indiguent que | 6atterrissage peut °tre fait

A |la suite de | 6atterrissage, |l orsque |l e freinage nde

de conduite produit un rapport AIREP.

Les ® ®ments constitutifs doéunapRE€R sont indi qgu®s dan:

RAPPORT SUR LOGETAT DES PI STES ( RCHF

A- Section calcul des performances
Information Source
I ndi cateur de Il ocalisat|{Doc 7910, Indicateurs d
Date et heure de | 6®val|TempsUTC
Plus bas numéro de piste Piste elle-méme
RWYCC pour chaque tiers de piste Evaluation fondée sur la RCAM et les procédures
associées

Pourcentage de la couverture de contaminants sur | Observation visuelle de chaque tiers de piste
chaque tiers de piste
Profondeur de contaminants non solides sur | Observation visuelle pour évaluer chaque tiers de
chaque tiers de piste piste, confirmée au besoin par des mesures
Description de | 6®t at Observation visuelle de chaque tiers de piste
chaque tiers de piste
Largeur de la piste a laquelle le code RWYCC | Observations visuelles de la piste et
sdbapplique, si el l e est]|renseignementstirésdes procédures locales ou du
plan de déneigement

B- Section conscience de la situation

Longueur de piste réduite NOTAM
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Poudrerie sur la piste

Observation visuelle de la piste

Sable libre sur la piste

Observation visuelle de la piste

Traitement chimique sur la piste

Application du traitement dont les effets sont
connus

Observation visuelle des produits chimiques
résiduels restant sur la piste

Congeéres sur la piste

Observations visuelles de la piste

Congeéres sur la voie de circulation

Observations visuelles de la voie de circulation

Congéres adjacentes a la piste pénétrant le
niveau/profil établi dans le plan de déneigement de
| 6a®r odr ome

Observations visuelles de la piste, confirmées au
besoin par des mesures

Etat des voies de circulation

Observations visuelles, AIREP, comptes rendus
ddbautres membres de | de

£tat de | daire de tr af i|Observations visuelles, AIREP, comptes rendus
déautres membres de | b6e
Coefficient de frottement mesuré, approuvée par | Sel on | a nor me ®t abl i e
|l 6Et at, et publi ®e
Remarques en langage clair en caractéres | Toute autre information opérationnelle a
majuscules seulement communiquer
C- Exemple déun rapport de | 6®t at de s

Exemple

DXXX 07231133 04 '5/6/5 50/25/50 03/03/03 WET/DRY/WET, TWY B POOR
e e < 7 z

Légende : l=Indicateur de

numéro de piste, 4= RWYCC pour chaque tiers de piste, 5= Pourcentage de la couverture de
contaminants sur chaque tiers de piste, 6= Profondeur de contaminants non solides sur chaque tiers de
piste, 7= Description de contaminants non solides sur chaque tiers de piste, 8= Conscience de la

ocalisation dbéa®r odr ome

situation
Tableau2 :Rapport su I 6 ®ti Runway €anditipn Repod)s ( RCR
(e) Mesures a prendre
Les exploitants a®riens doivent prendre des
GRF:

- Se conformer aux exigences du RANT 06, PART OPS-1.D.181, D.251 et F.010 (f) ;

- Amender les manuels d'exploitation pour prendre en compte les exigences GRF;

mesur es

- Etablir |l es proc®dur es doéexploitation nor mal i s®
informations et |l es instructions n®cessaires pou
puissent remplir correctement leurs fonctions et responsabilités danslami se en Tuvre du (

- Etablir un programme et plan de formation et f o
concerneés ;

- Ef fectuer une analyse de gestion de changement su
de s®curit® op®rationnel s ;travers |l a mise en Tu

- Mettre & jour les outils et mécanismes de calcul des performances des avions ;

- Affecter |l es ressources financi res, mat ®ri el l es

effective du GRF.
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Concernant les formations, les exploitants aériens et les équipages de conduite doivent recevoir une

formation appropri ® sur | 6®valuation et |l a communic
| 6incidence sur | es donm®&idanéthodgiogie du GRAEtaDIitua lieddas avi o
entre | 6observation, |l a communication et | a prise en
performances, ell e cr®®e ®gal ement de nouvelles pos
évidence lors de | a formation proactive des ®qui page:
frottement et | 6estimation de | b6efficacit® de freinac
formation souligne que la méthodologie du GRF f ournit un ensemble doéoutils
approximative des performances de | édavion plut®t que

forme de chiffres.

La durée totale de la formation initiale sur le format de compte rendu mondial (GRF) ne devrait pas étre
i nf®rieure ° 1,5 heures e t -apmremtingageg desl interactions aved uns de |

instructeur en présentiel ou en ligne.

Le programme et | e plan de formation des ®quipages de
doivent prendre en compte au minimum les éléments indiqués aux § 2.5.3 et 2.5.4 du Doc 10064 de
| 6 OACI et |l es ® ®ments de | 6Appendice H de I a Circul

Par ailleurs tous les exploitants sont invités a suivre les éléments de promotion du GRF (sensibilisations,
formations, webinar s, etc.) di sponi bl es sur | e

https://www.icao.int/safety/Pages/GRF.aspx .

Les ® ®ments d®taill ®s pertinents sur |l a mise en Tuv
|l e Doc 10064 de | 60OACI

IEM 2 RANT 06 OPS-1. D.181 : Renseignements relatifs a des observations
m®t ®or ol ogi ques dobéa®ronef

1. Transmi ssion des observations dbéa®ronef

Note 1: Le givrage, la turbulence et, dans une large mesure, le cisaillement du vent sont des
élémentsquinepeuvent ° | dheure actuelle °tre observ®s de

dont | dexistencel abplsuparmntinndes dan,s que par des o0b:c

Note 2 : Les exigences relatives aux r e n s e i g n ebservatioss mdtéorologiques d 6 a ®r onef s

figurent au chapitre 5 du RANT O3 portantsurl 6 assi st ance m®t ®or ol ogi que

internationale.
1.1 Comptes rendus en vol réguliers par liaison de données air -sol
1.1.1 Lorsqubdune | i-sol esb utiliséd et queola suBreillance adépendante

automatique en mode contrat (ADS-C) ou le radar secondaire de surveillance (SSR) mode S est

appliqué, les comptes rendus en vol réguliers comprennent les éléments suivants :

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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Désignateur de type de message
l dentification de | 6a®r onef

Bloc de données 1
Latitude

Longitude

Niveau

Heure

Bloc de données 2

Direction du vent

Vitesse du vent

Qualité des données de vent estimée a partir de la manche a vent

Temp®rature de | 6air

Turbulence (si elle est connue)

Humidité (si elle est connue)
Note:L or s q u eC du e SERImode S est appliqué, les besoins en comptes rendus en vol réguliers
peuvent étre satisfaits par la combinaison du bloc de données ADS-C/SSR mode S de base (bloc de
données 1) et du bloc de renseignements météorologiques (bloc de données 2), qui sont disponibles
dans les comptes rendus ADS-C et SSR mode S. Le format du message ADS-C est spécifié dans les
PANS-ATM (Doc 4444), 8 4.11.4, et chapitre 13, et celui du message SSR mode S, dans le RANT 10 i

Télécommunications aéronautiques, volume Il T Systemes de télécommunication, partie 1, chapitre 5.

1.1.2 Lorsqubune I|d9ali sont det idloins@®@aeosumaiies IR MdAADSS nod

appliqué, les comptes rendus réguliers comprennent les éléments suivants :
Désignateur de type de message

Section 1 (Renseignements sur la position)

l dentification de | 6a®ronef
Position ou latitude et longitude
Heure

Niveau de vol ou altitude
Prochaine position et heure de survol
Point significatif suivant

Section 2 (Renseignements opérationnels)
Heure ddéarriv®e pr®vue
Autonomie

Section 3 (Renseignements météorologiques)
Temp®rature de | dair
Direction du vent

Vitesse du vent

Turbulence

Givrage db6a®ronef
Humidité (si elle est connue)
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Note:Lor squbdune |iaiswmd ctestdann®d ss@xomali e FIR MARADHSS n
appliqué, | es besoins en comptes rendus en vol regul i er s

communications contréleur-pilote par liaison de données (CPDLC) appelée « compte rendu de position

». Les renseignements sur cette application figurent dans le Manuel des applications de la liaison de

données aux services de la circulation aérienne (ATS) (Doc 9694d e | § €@ da@slle RANT 10, volume
I, partie 1.

1.2 Comptes rendus en vol spéciaux par liaison de données air -sol

Lorsquoune | i ai sd estutlisée, des compees endws ierr vol spéciaux comprennent les

éléments suivants :

Désignateur de type de message
I dentification de | d6a®ronef

Bloc de données 1
Latitude

Longitude

Niveau

Heure

Bloc de données 2

Direction du vent

Vitesse du vent

Qualité des données de vent estimée a partir de la manche a vent
Temp®rature de | 6air

Turbulence (si elle est connue)

Humidité (si elle est connue)

Bloc de données 3

Condition motivant |l a diffusion ddéun compte rendtvu
présentée dans letableauld e | ? RAR™MO6 OPS-1. D.181).
Notel: Les besoins en comptes rendus en vol sp®ci aux p

servicesd 6i nf or mati on de vol -RSaappeléa «sendce de camnptesdeadusne®wks ( D

spéciaux ». Les renseignements sur cette application figurent dans le Doc 9694d e | 6 OACI

Note2:Des exigences suppl ®mentaires sbébappligqguant aux coa
activité volcanique prééruptive, a une éruption volcanique ou & un nuage de cendres volcaniques sont

indiquées au § 1.5 ci-dessous.
1.3 Comptes rendus en vol spéciaux en phonie

Lorsque la communication en phonie est utilisée, les comptes rendus en vol spéciaux comprendront les

éléments suivants :
Désignateur de type de message

Section 1 (Renseignements sur la position)

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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l dentification de | 6a®ronef
Position ou latitude et longitude
Heure

Niveau ou plage de niveaux

Section 3 (Renseignements météorologiques)

Condition motivant Il a diffusion doédun compte rendu
présentée dans le tableau 1 de | IEM 2 RANT 06 OPS-1. D.181.

Note 1 : Les comptes rendus en vol sont considérés par défaut comme étant réguliers. Le désignateur de
typedemessage pour | es comptes rendus en vol Sp®ci aux
ATM (Doc 4444 OACI).

Note2:Des exigences suppl ®mentaires, indi gu®es au A 1.
spéciauxddactivit® volcanique pr® ruptive, dé®ruption vo
volcaniques.

1.4 Crit res pour | 6®t ablissement de comptes rendus

1.4.1 Lorsqubune I-3olestatilsée, ladirectibro du ne®telasviteasie du vent, la qualité

des données de vent estimée a partir de la manche a vent, la temp®rature de | dair

I 6 h u ndbiemnt étr® indiqués dans les comptes rendus en vol automatiques conformément aux critéres
suivants.

1.4.2 Direction du vent
La direction du vent est indiquée en degrés vrais, la valeur étant arrondie au nombre entier le plus proche.
1.4.3 Vitesse du vent

Lavitesseduventesti ndi qu®e en m tres par seconde ou en nfuds,
entier multipede 1 m/ s (1 kt) l e plus proche. LOuniest® de m
indiquée.

1.4.4 Qualité des données de vent estimée a partir de la manche a vent

La qualité des données de vent estimée a partir de la manche a vent est positionné a 0 pour un angle

de roulis inférieur & 5 degrés et a 1 pour un angle de roulis égal ou supérieur a 5 degrés.
1.4.5 Temp®rature de | dair

La t emp®r a testindquéd au dikiéne derdegré Celsius le plus proche.

1.4.6 Turbulence

La turbulence doit étre indiquée en fonction du taux de dissipation des tourbillons de turbulence (EDR).
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Note:LOEDR est une mesure de turbulence ind®pendante d
valeurdel 6EDR et | a perception de | a turbulence est fon
configurationetdelavi t esse de | 6a®ronef . L aessousadrrespondentdde€E DR i nd

degrés de gravité pour un aéronef de transport de taille moyenne et des conditions en route typiques (c.-

a-d. altitude, vitesse et masse).
1.4.6.1 Comptes rendus en vol réguliers

La turbulence est communiquée pendant la phase en route du vol et se rapporte a la période de 15

minutes qui pr ®c de i mm®di at ement | 6observation. La valeur
turbulence,ddoecul Odroue ede | a valeur maximale 7 | a mi
observation. Les valeurs moyenne et maximalesonti ndi qu®es au moyen de | 6EDR. |

de la valeur maximale est indiquée conformément au tableau 2 ci-dessous. La turbulence est
communiquée au cours de la phase de montée initiale pendant les 10 premiéres minutes du vol et se
rapporte a la période de 30 secondes qui précéde immédiatement] 6 obser vati on. La val eu

la turbulence faitl 6 obj et débune observation.

1.4.6.2 Interpr®tation de | édindication de turbulence
La turbulence est considérée comme étant :

a) forte quand | a v &dtégaleousupsxidgunmaddd; de | 6 EDR

b) mod®r ®e quand | a v a&dtégaleou supéxidurma 0,20 et thfériedredad BIR

c) | ®g re quand | a v astsapeneuraraad¥0 eniaférieurec 6,201; 6 EDR

d) nulle quand | a v aétégale oumférieirea0)]l® de | 6 EDR

1.4.6.3 Comptes rendus en vol spéciaux

Il est fait un compte rendu en vol spécial sur la turbulence, quelle que soit la phase du vol, chaque fois

quelavaleurma x i mal e edtégale duESUpdrieure a0,20. Le compte rendu se rapporte a la période

déune minutiemmp®®ic®dament | 6observation. La valeur mo
turbulence font| 6 o b j edbserdabian.rEes sonti ndi qu®es au moyen de | 6EDR. |
vol spécial est communiqué chaguemi nut e tant que | a val eutpasinéreurenal e de
a 0,20.

1.4.7 Humidité

Léohumi di te®indigaée,datvaleurettant arrondie au pourcentage le plus proche.

Note : Les échelles de valeurs et les résolutions des éléments météorologiques figurant dans les comptes

rendus en vol sont indiquées dans le tableau 3 ci-dessous.
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1.5 Proc®dures sp®cifiques ~ aporensr elgei svtorle ndednotb seetr v'a tliec

relatives a une activité volcanique

1.5.1 Les observations sp®ciales dbéa®ronef relatives

volcanique ou a un nuage de cendres volcaniques doivent étre e nr egi str ®es sur | 6i mpr
rendu s p ®c ivaldanigded Bnoexemplaire d® cet imprimé est joint a la documentation procurée

aux vols empruntant des routes qui, de | 6avis du fournisseur do6éassistan

pourraient passer a proximité de nuages de cendres volcaniques.

Note: Lo6appendi ce -ZATMd(BE 44R4AQAEI) contient les instructions détaillées sur

| 6®t abli ssemensmi esi ba ddédobservations dbéactivit® vol c:
1.5.2 é& | darriv®e de | 6a®ronef ° un a®rodrome, | 6expl
sans retard au centre m®t ®or ol ogique dbéa®rodrome | e
pas de centre m®t ®or ol ogi que do6a®rodrome, ou si ce centre no
d6®qui page ded daondui®ee T 6i mpr i meest &ditdRk ERformeériem eanx remp|

dispositions prises localementparlef our ni sseur dbéassistance m®t ®or ol ogi

1.5.3 Le compte rendu dbéactivit® volcani gastéaransngs- u par
sansd ®1 ai au centre de veille m®t ®orol ogique charg® d:{

déinformavt¥ohddet volt ® en question aura ®t ® obser v®e.
2Aut res obser vat etocomptesdebdastonaéyudidrs
2.1 Transmission de comptes rendus de cisaillement du vent

211la transmission dbéobservations doaré@cootredufantees gnal ant

phases de mont ®e i fera autad ue possibleddratpipsrmchie t ype de | 6a®r

2.1.2 Si, pendant | a phase de mont ®e initiale ou doba
ventontf ait | 6obj et de messages dbébobservations ou de pr®
commandant de bord en avise | dorganisme ATS approprio

| 6organi sme ATS appropri® en a d® " ®t ® avis® par un
Tableau 1 : Format pour le compte rendu en vol spécial (liaison descendante)
Légende :

M = inclusion obligatoire dans chaque message ;
C = inclusion conditionnelle, a inclure lorsque les données sont disponibles.

Note 1 : Message a déclencher par le pilote commandant de bord. Actuellement seule la condition « SEV
TURB » peut étre automatisée (voir § 1.4.6.3 ci-dessus).

Note 2 : Les criteres applicables aux phénomeéenes météorologiques figurant dans les comptes rendus en
volsp®ci aux sont ®num@®u®edot LOappPeddi t 603CI
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Elément spécifié dans | Elément détaillé Format(s) Exemples
le chapitre 5 du RANT
03
Désignateur de type de | Type du compte ARS ARS
message (M) rendu en vol (M)
I denti ficat|l ndicatif nnnnnn VA812
(M) radiotéléphonique de
| 6a®ronef
BLOC DE DONNEES 1
Latitude (M) Latitude en degrés et Nnnnn ou Snnnn S4506
minutes (M)
Longitude (M) Longitude en degrés Wnnnnn ou Ennnnn E01056
et minutes (M)
Niveau (M) Niveau de vol (M) FLnnn ou FLnnn to FL330
FLnnn FL280 to FL310
Heure (M) Heur e dodéo OBS AT nnnnzZ OBS AT 1216z

en heures et minutes

(M)

BLOC DE DONNEES 2

pourcentage (C)

Direction du vent (M) Direction du vent en nnn/ 262/
degrés vrais (M)

Vitesse du vent (M) Vitesse du vent en nNNMPS (ou nnnKT) 040MPS
meétres par seconde (080KT)
(ouen niuds

Qualité des données de | Qualité des données n 1

vent estimée a partir de | de vent estimée a

la manche a vent (M) partir de la manche a
vent (M)

Temp®raturel{Temp®r atur T[M]nnn T127

(M) en dixiemes de TM455
degrés C (M)

Turbulence (C) Turbulence en EDRnnn/nn EDR064/08
centiemes de m?3s'?
et heure
déoccurren
valeur maximale (C)*

Humidité (C) Humidité relative en RHNnNn RHO054

BLOC DE DONNEES 3

Condition motivant
| 6®mi ssi on
compte rendu en vol
spécial (M)

SEV TURB [EDRnNN]? ou

SEV ICE ou
SEV MTW ou
TS GR3ou
TS3 ou

HVY DS*ou
HVY SS*ou

VA CLD [FLnnn/nnn] ou

VAS

MT

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnn]

ou

MOD TURB [EDRnnnj?

ou MOD ICE

SEV TURB EDRO076
VA CLD FL050/100

Notes :

1. Loheure
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2. La turbulence est a signaler conformément au § 1.4.6.3.
3. Orages obscurcis, noyés ou étendus ou orages formant une ligne de grains.
4. Tempéte de poussiere ou tempéte de sable.
5. Activité prééruptive ou éruption volcanique.

Tableau 2. Heure déoccurrence de | a valeur maxi mal
Valeur maximale de la turbulence atteinte Valeur a indiquer
pendant | a p®r i o grécédato
| observation de ..
0i 1l 0
172 1
21 3 2
e é
137 14 13
147 15 14
Information de temps non disponible 15

Tableau 3. Echelles de valeurs et résolutions des éléments météorologiques

comptes rendus en vol

figurant dans les

Elément spécifié dans le chapitre 5 du | Echelle de valeurs Résolution

RANT 3

Direction du vent : ° vrais 00071 360 1

Vitesse du vent : m/s 0071 125 1

kt 007 250 1

Qualité des données de vent estimée

a partir de la manche a vent

: (indice)* 011 1

Temp®rature de°Cl 6|78071 +60 0,1

Turbulence : compte rendu en vol

régulier : m?238g't 0i 2 0,01
heure dbocdqO0i 15 1

Turbulence : compte rendu en vol

spécial : m*3s'! 0i 2 0,01

Humidité : % 071 100 1

* Non dimensionnel

IEM RANT 06 PART OPS1.D.185 (a) - Givre et autres contaminants procédures

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 I'augmentation de

trainée et de la modification des caractéristiques de la stabilité et du contréle. De plus,

ce dépdt 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 peut 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
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une plage allant de +3°C a -10°C. Cependant, de la glace peut se former a des températures
ambiantes plus élevées (jusqu'a 15°C et plus) sur et sous les réservoirs de carburant
contenant d'importantes quantités de carburant froid.

(2) Les procédures établies par I'exploitant pour le dégivrage/l'antigivrage ont pour but de
s'assurer que l'avion est propre afin qu'aucune dégradation des caractéristiques
aérodynamiques ou interférence mécanique n'intervienne et, suite a l'antigivrage, de le
maintenir ainsi pendant le temps de protection approprié. Les procédures de dégivrage
et d'antigivrage devraient donc couvrir, en incluant toute exigence propre a un type d'avion :

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

(i) les procédures de dégivrage/d'antigivrage ;

(iii)les controles avant décollage ;

(iv)I'enregistrement de tout incident relatif au dégivrage/antigivrage ;

(v) et les responsabilités de tous les personnels impliqués dans le dégivrage/l'antigivrage.

(3) Il devrait également étre tenu compte du fait que dans certaines conditions, les procédures
de dégivrage/d'antigivrage au sol peuvent se révéler inefficaces en vue d'assurer une
protection pour la continuation des opérations, par exemple sous la pluie givrante, la gréle,
les granules de neige, le blizzard, la neige chargée d'eau ou quand une forte teneur en eau
est présente dans les précipitations givrantes.

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

- O.A.C.I. Doc 9640-AN/940 Manuel pour les opérations de dégivrage/d'antigivrage au
sol des avions ;

- 1SO 11075 Fluides ISO de type 1 ;

- 1SO 11076 Méthodes de dégivrage/d'antigivrage des avions au moyen de fluides ;

- I1SO 11077 Véhicules autonomes de dégivrage et d'antigivrage i Exigences pour le
fonctionnement ;

- 1SO 11078 Fluides ISO de type 2 ;

- AEA Manuel pour les opérations de dégivrage/d'antigivrage au sol des avions ;

- SAE AMS 1424 fluide type 1;

- SAE AMS 1428 Fluide antigivre;

- SAE ARP 4737 Méthode de dégivrage avion ;

- SAE ARP 5149 Formation au dégivrage.
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(b) Terminologie

(1) Les termes utilisés dans cette IEM ont la signification suivante :

() Antigivrage :  procédure préventive fournissant une protection contre la formation de

givre ou de glace et I'accumulation de neige sur les surfaces de I'aéronef traitées pour

une période limitée (temps de protection).

(i) Fluide d'antigivrage : un fluide d'antigivrage peut étre I'un de ceux-ci :

(A) Fluide de type 1

(B) Mélange d'eau et de fluide de type 1

(C) Fluide de type 2

(D) Mélange d'eau et de fluide de type 2

(E) Fluide de type 4

(F) Mélange d'eau et de fluide de type 4

Note : un fluide d'antigivrage est normalement appliqué non chauffé sur les surfaces non contaminées

de l'avion.

(iii)

Glace transparente : couche de glace claire et lisse mais avec quelques bulles d'air.
Elle se forme sur des objets exposés a des températures en dessous ou trés
légérement au-dessus de la température de gel par la congélation de précipitation

surfondue : bruine, gouttelettes ou gouttes.

(iv) Conditions conduisant un avion a givrer au sol : conditions givrantes, brouillard givrant,

v)

(vi)

précipitations givrantes, givre, gelée blanche, pluie ou humidité importante (sur une aile

imprégnée de froid), grésil, neige fondante, neige.

Dégivrage : procédure par le laquelle le givre, la glace, la neige ou la neige

fondante est enlevée de l'avion afin de présenter des surfaces non contaminées.

Fluide de dégivrage : un fluide de dégivrage peut étre I'un de ceux-ci :

(A) Eau chaude

(B) fluide de type 1

(C) mélange d'eau et de fluide de type 1

(D) fluide de type 2

(E) mélange d'eau et de fluide de type 2

(F) fluide de type 4
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(G) mélange d'eau et de fluide de type 4

Note : un fluide de dégivrage est habituellement appliqué chauffé avec une température d'au moins

60°C a la sortie 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
un mélange de fluide d'antigivrage et d'eau. Un dégivrage en deux étapes signifie que
le dégivrage et l'antigivrage sont effectués en deux étapes séparées. L'avion est
d'abord dégivré avec de I'eau chaude seulement ou un mélange chauffé de fluide de
dégivrage et d'eau. Apres 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 deuxieme étape doit étre effectuée avant que le fluide de la
premiere étape ne regele, généralement dans les 3 minutes suivant la premiére étape

et, si nécessaire, surface par surface.

(viii) Conditions givrantes : conditions dans lesquelles la température de I'air est inférieure

(ix)

)

(xi)

a +3°C et de I'numidité est visible dans I'air sous différentes 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.

Bruine givrante : précipitation pratiquement uniforme, composée exclusivement de
fines gouttes (de diametre inférieur a 0.5 mm) trés serrées et qui gélent a I'impact sur
le sol ou avec tout objet exposé.

Brouillard givrant : suspension de nombreuses minuscules gouttelettes d'eau 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.

Précipitation givrant : correspond a la pluie givrante ou a la bruine givrante.

(xii) Givre/gelée blanche : dépét cristallin qui se forme par sublimation directe & partir

(xiii) Temps de protection : temps

de

inférieure a 0°C.

la vapeur d'eau sur le sol ou tout autre objet exposé dont la température est

fluide

empéchera la formation de givre ou de glace et l'accumulation de neige sur les

estimé pendant lequel un d'antigivrage

surfaces protégées d'un avion au sol.

(xiv) Pluie givrante légere : précipitations de particules d'eau liquide qui gélent a l'impact
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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 mm/heure

ou 25 g/dm2/heure sans dépasser 2.5 mm en 6 minutes.

(xv) Contréle avant le décollage : ce controle assure que les surfaces représentatives de
l'avion sont exemptes de glace, neige, neige fondante ou givre préalablement au
décollage. Ce contrble devrait étre effectué aussi pres que possible du décollage et
est normalement effectué de l'intérieur de I'avion en contrélant visuellement les ailes

ou les autres surfaces critiques selon les indications du constructeur.

(xvi) Pluie ou forte humidité (sur une aile imprégnée de froid) : eau se transformant en
glace ou en givre a la surface d'une aile quand la température de la surface de l'aile
de l'avion est égale ou inférieure a 0°C.

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

Note : pour les opérations sous le grésil Iéger, traiter comme pour la pluie givrante Iégeére.

(©)
1)

)

3)

(d)

(xviii) Neige fondante : neige ou glace transformée par la pluie, une température douce

et/ou un traitement chimique en un mélange mou imprégné d'eau.

(xix) Neige :  précipitation de cristaux de glace, la plupart étant avec des branches, en
forme d'étoiles ou mixés avec des cristaux sans branches. A une température

supérieure a -5°C, les cristaux sont généralement agglomérés en flocons.

Fluides

A cause de ses propriétés, un fluide de type 1 forme un fin film mouillant de liquide sur les
surfaces sur lesquelles il est appliqué, ce qui donne un temps de protection limité en fonction
des conditions météo présentes. Avec les fluides de type 1, l'augmentation de la
concentration de fluide dans un mélange fluide/eau ne permet d'accroitre le temps de

protection.

Un fluide de type 2 ou 4 contient un épaississeur qui permet au fluide de former un
épais film mouillant de liquide sur les surfaces sur lesquelles il est appliqué. Généralement,
ce fluide offre un temps de protection supérieur 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 maximum de
protection disponible avec du fluide non dilué.

Un fluide de type 3 est un fluide de type 2 ou 4 dilué de fagon a répondre aux tests de

performances aérodynamiques des avions de la gamme commuter.

Communication
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(1) Avant le traitement

Lors d'un traitement effectué avec I'équipage de conduite a bord, celui-ci devrait 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 celle-ci la documentation nécessaire, par exemple au moyen
d'un schéma plastifié de I'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 devraient comporter un code de dégivrage/d‘antigivrage
indiguant le traitement que I'avion a recu. Ce code donne a I'équipage de conduite les
détails essentiels nécessaires pour évaluer le temps de protection (voir § e ci-dessous)
et s'assurer que l'avion est propre.

(i) Les procédures de libération de l'avion aprés 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 derniere application de fluide
d'antigivrage

(i) Codes a utiliser (exemples) :

(A) Type 1 a (date/heure) i a utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué avec
un fluide de type 1

(B) Type 2/100 a (date/heure) i a utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué
avec un fluide de type 2 non dilué

(C) Type 2/75 a (date/heure) T a 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/heure) T a 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/heure) i a utiliser si le dégivrage/l'antigivrage a été effectué
avec un mélange de 50% de fluide de type 4 et 50% d'eau

(3) Avant le roulage

La fin annoncée du traitement devrait permettre le retour a une configuration de I'avion
appropriée pour le roulage. L'équipage ne devrait commencer celui-ci qu'aprés avoir regu

l'assurance que les personnels de I'équipe au sol sont a I'abri de ce mouvement.
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(€)
1)

()

®3)

(4)

Temps de protection

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 une procédure de
dégivrage/d'antigivrage en une étape, le temps de protection commence au début du
dégivrage/ de l'antigivrage. Avec une procédure en 2 étapes le temps de protection
commence au début de la deuxieme étape (antigivrage). Le temps de protection sera

en fait déterminé :
(i) au début de la course au décollage
(i) sides dépots gelés commencent a se former ou s'accumulent sur une surface de l'avion.

Le temps de protection peut varier en fonction de l'influence de facteurs autres que ceux

spécifiés dans les tables de temps de protection. Ces autres facteurs peuvent étre :

(i) les conditions atmosphériques (par exemple le type exact et le taux de précipitation,

la vitesse du vent, 'numidité relative et les radiations solaires) :

(i) ainsi que l'avion et son environnement (l'angle d'inclinaison des composants de
l'avion, les contours et rugosités des surfaces, l'application de procédures a cété
d'autres avions (souffle réacteur et hélice), et la présence de structures et d'équipements

au sol).

La présentation des temps de protection dans les tables ne signifie pas que le vol est sr
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 la bruine givrante ou la
pluie givrante, peuvent ne pas étre prises en compte dans les conditions (I'enveloppe) de

certification de l'avion.

L'exploitant devrait publier dans le Manuel d'exploitation les tables de temps de protection
devant étre utilisées. Cependant il faut noter que les temps de protection ne devraient étre

considérés que comme des guides.

()  Procédures devant étre utilisées

Les procédures d'un exploitant devraient assurer que :

1)

les surfaces de l'aéronef sont dégivrées avant le décollage lorsqu'elles sont contaminées

par de la glace, du givre, de la neige fondante ou de la neige ;

(2) il esttenu compte de la différence entre la température de la surface de l'aile et la température

de l'air ambiant car cela peut affecter :
(i) la nécessité de procéder au dégivrage ou a I'antigivrage de l'avion

(i) ainsi que les performances des fluides de dégivrage/d‘antigivrage
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®3)

(4)

(5)

(6)

()

(8)

9)

lorsqu'il y a des précipitations givrantes et que les précipitations risquent d'adhérer aux
surfaces au moment du décollage, les surfaces de I'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 de
protection recherché. Lorsque le dégivrage et I'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 contr6les propres a des points ou des zones de l'avion sont
nécessaires consécutivement a un dégivrage, ils sont conservés dans cette procédure en une

étape ;

lorsqu'un temps de protection plus long est nécessaire ou recherché I'utilisation d'un fluide

de type 2 3 ou 4 est envisagée ;

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 ;

en conditions givrantes ou aprés un dégivrage/antigivrage, un avion n'est pas libéré pour
le départ sans avoir eu un contréle 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 parties (par exemple 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 ;

le C.R.M. est renseigné comme requis y compris pour toute procédure interrompue ou
inefficace ;

lorsque des précipitations givrantes, de pluie givrante Iégére par exemple, sont en cours, un
contrdle est effectué avant le décollage par du personnel entrainé et qualifié, juste avant
gue l'avion ne pénétre sur la piste en service ou commence le décollage, de fagon a confirmer

gu'il est exempt de contamination ;

lorsque le moindre doute existe quant a l'effet négatif que pourrait avoir tout dépét
sur les performances ou lamani u xabilité de I'avion, le commandant de bord ne commence
pas le décollage.

(g) Considérations Spéciales

1)

(2)

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.

L'exploitant devrait se conformer a toute exigence opérationnelle telle qu'une diminution de
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la masse de l'avion ou une augmentation de la vitesse de décollage lesquelles peuvent étre

associées a une application de fluide pour certains types d'avion.

(3) L'exploitant devrait tenir compte de toute procédure (effort au manche, vitesse de rotation,
taux de rotation, vitesse de décollage, attitude avion, é gcrite par le constructeur pour étre
associée a l'application d'un fluide.

(4) Les limitations ou procédures issues de l'application du (2) et du (3) ci-dessus devraient faire

partie du briefing précédant le décollage.
(h) Exigences de formation

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

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

supplémentaire en cas d'introduction :
(i) d'une nouvelle procédure
(i) d'un nouveau type de fluide et/ou d'équipement
(iii) et d'un nouveau type d'avion
0] Sous-traitance

(1) L'exploitant devrait prendre toutes les mesures raisonnablement possibles pour s'assurer,
en cas de sous-traitance du dégivrage/de l'antigivrage, que le sous-traitant est compétent

pour exécuter cette tache.

(2) L'exploitant devrait notifier les fluides (type, modéle) 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 de fluide, points de contrble spécifique aprés I'application d'un fluide).

IEM RANT 06 PART OPS1.D.190 - Vol en conditions givrantes prévues ou réelles

(&) Les procédures que doit établir I'exploitant devraient tenir compte de la conception, de
I'équipement ou de la configuration de l'avion et aussi de la formation requise. Pour ces raisons,
des types différents d'avions exploités par la méme compagnie peuvent nécessiter le
développement de procédures différentes. Dans tous les cas, les limitations pertinentes sont

celles définies dans le Manuel de Vol et dans les autres documents produits par le constructeur.

(b) En ce qui concerne les inscriptions au manuel d'exploitation, les principes pour les procédures
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a appliquer au vol en conditions givrantes sont référencés en appendice 1 a'OPS1.P.010, A 8.3.8

et devraient étre renvoyés, quand cela est nécessaire, aux données spécifiques au type en B
4.1.1.

(c) Contenu technique des procédures

L'exploitant devrait s'assurer que les procédures tiennent compte de ce qui suit :

(1) OPS1.K.060:

()
®3)

(4)

(5)

(6)

I'équipement et les instruments qui doivent étre en service pour le vol en conditions givrantes;

les limitations liées au vol en conditions givrantes pour chaque phase de vol. Ces limitations
peuvent étre imposées par I'équipement de dégivrage/antigivrage de l'avion ou par les
corrections de performance nécessaires qui doivent étre appliquées ;

les critéres que I'équipage de conduite devrait utiliser pour estimer l'effet du givrage sur les
performances et/ou la contrélabilité de I'avion ;

les moyens par lesquels I'équipage de conduite détecte, par des indices visuels ou I'utilisation

du systeme de détection de givre de l'avion, que l'avion entre dans des conditions givrantes;

et

la conduite a suivre par I'équipage de conduite dans une situation qui se détériore (cette
détérioration pouvant se développer rapidement) et d'ou résulte un effet défavorable
sur les performances et/ou la mani uvrabilité de l'avion, cette situation pouvant étre due
soit :

() a lincapacité de l'équipement de dégivrage/antigivrage pour faire face a une

accumulation de givre, et /ou

(i) al'accumulation de givre sur des zones non protégées.

(d) Formation pour la mise en service (dispatch) et le vol en conditions givrantes prévues ou réelles.

Le contenu du manuel d'exploitation, partie D, devrait refléter la formation, aussi bien le stage

d'adaptation que la formation périodique, que I'équipage de conduite, I'équipage de cabine et tous

les autres personnels opérationnels concernés devront suivre afin de se conformer aux procédures

pour la mise en ligne (dispatch) et le vol en conditions givrantes.

(1) Pour I'équipage de conduite, la formation devrait inclure :

() des instructions sur la maniére de reconnaitre, a partir des observations ou
prévisions météorologiques disponibles avant ou pendant le vol, les risques de
rencontrer des conditions givrantes le long de la route prévue et la maniére de

modifier, comme nécessaire, le départ et les routes ou profils de vol ;
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(i) des instructions sur les limitations ou marges de performances et opérationnelles ;

(i)  Il'utilisation des systemes embarqués de détection du givre, de dégivrage et

d'antigivrage en exploitation normale et anormale ; et

(iv) des instructions sur les différentes formes et intensités d'accumulation de givre et sur

I'action qui devrait étre prise en conséquence.
(2) Pour I'équipage de cabine, la formation devrait inclure :
(i) la conscience des conditions susceptibles de produire la contamination des surfaces de
l'avion ; et

(i) a nécessité d'informer I'équipage de conduite d'une accumulation significative de givre.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.225 (b)(2) - Vol vers un aérodrome isolé

Lorsqu'il approche du dernier point possible de déroutement vers un aérodrome de dégagement en-
route accessible, a moins que le carburant restant prévu a la verticale de l'aérodrome isolé ne soit au moins
égal au carburant additionnel calculé comme étant requis pour le vol, ou & moins que deux pistes distinctes
ne soient disponibles sur I'aérodrome isolé et que les conditions météorologiques prévues sur cet aérodrome
ne soient conformes a celles spécifiées pour la préparation du vol au RANT 06 PART OPS1.D.130(c) le
commandant de bord ne devrait pas continuer vers cet aérodrome isolé. Dans de telles circonstances, le
commandant de bord devrait au contraire poursuivre vers |'aérodrome de déroutement en-route sauf si, selon

les informations dont il dispose a cet instant, un tel déroutement semble déconseillé.
IEM RANT 06 PART OPS1.D.235 - Radiations cosmiques

(@) Evaluation des radiations cosmiques

Afin de montrer la conformité au RANT 06 PART OPS1.D.235(a), l'exploitant devrait évaluer
I'exposition probable des membres d'équipage de maniere a déterminer si oui ou non une action pour
se conformer aux § OPS1.D.235(a)(2), (3), (4) et (5) est nécessaire.

(1) L'évaluation du niveau d'exposition peut étre effectuée au moyen de la méthode décrite ci-

dessous, ou de toute autre méthode acceptableparl 6 Aut or i t ® de | 6aviation
Tableau 1
attwte  (enpiecs)|  omore dhenres | ombre dhewres
27 000 630 1330
30 000 440 980
33 000 320 750
36 000 250 600
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39 000 200 490
42 000 160 420
45 000 140 380
48 000 120 350

(2) Les doses provenant de radiations cosmiques varient fortement avec l'altitude, la latitude et avec
la phase du cycle solaire. Le tableau 1 donne une estimation du nombre d'heures de vol a
différentes altitudes au cours desquelles une dose de 1 mSv serait accumulée pour des vols a 60
°N et a I'équateur. Les taux de radiations cosmiques changent raisonnablement lentement avec le
temps aux altitudes utilisées par les avions a réaction conventionnels ( jusqu'a environ 15 km/ 49000
ft).

(3) Si les vols sont limités a des altitudes inférieures a 8 km (27000 ft), il est peu probable que les

doses annuelles dépasseront 1 mSv. Aucun contrfle additionnel n'est nécessaire pour les

membres d'équipage dont la dose annuelle estimée est inférieure a 1 mSv.
(b) Programmes de vol et archivage des enregistrements

Lorsque l'exposition en vol aux radiations cosmiques des membres d'équipage est susceptible de
dépasser 1mSv par an, I'exploitant devrait, lorsque c'est possible, organiser les programmes de vol afin
de maintenir I'exposition en dessous de 6 mSv par an. Au sens de cette exigence, les membres
d'équipage qui sont susceptibles d'étre exposés a plus de 6 mSv par an sont considérés comme
fortement exposés et des enregistrements individuels d'exposition aux radiations cosmiques devraient

étre conservés pour chaque membre d'équipage concerné.

(c) Les exploitants devraient expliquer a leurs membres d'équipage les risques de
I'exposition professionnelle aux radiations cosmiques. Les membres d'équipage féminins devraient étre
conscients de la nécessité de contrbler les doses pendant la grossesse, et d'en informer I'exploitant
afin que les mesures nécessaires de contrble des doses puissent étre introduites.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.245 - Utilisation du systéme anti -abordage embarqué
(ACAS)

Les procédures opérationnelles établis par I'exploitant devraient prendre en compte les documents

suivants :

(@) Annexe 10 de 'O.A.C.I., Volume 4 ;

(b) PANS OPS de I'O.A.C.I., doc 8168, Volume 1 ;
(c) PANS ATM de I'O.A.C.I., doc 4444 ; et

(d Doc. 9863 de | 60ACI
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IEM RANT 06 PART OPS1.D.250 i Conditions lors de I'approche

La d®t er mi nati on en v ol de | a di stance déatterris

di sponi bl es Il es pl us r ®cent es, S i possibl e, obt enue

d diterrissage.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.255 - Commencement et poursuite de l'approche T
Position équivalente

La « position équivalente » mentionnée au OPS1.D.255 peut étre établie a l'aide d'une distance
DME, d'une balise NDB ou d'un VOR convenablement situés, une distance donnée par un SRE ou un

PAR ou tout autre moyen convenable établissant indépendamment la position de I'avion.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.270 (d)(4) - Compte rendu d'événement concernant les
marchandises dangereuses

(@) Afin d'assister les services au sol lors de la préparation de l'atterrissage d'un avion en situation
d'urgence, il est essentiel que des informations adéquates et précises relatives a toutes les
marchandises dangereuses se trouvant a bord soient données aux services de la circulation
aérienne concernés. Autant que possible, ces informations devraient inclure la désignation
officielle de transport et/ou le numéro d'identité / numéro ONU, la classe/division et le groupe de
compatibilité pour la Classe 1, tout risque annexe identifié, la quantité et la localisation a bord de
l'avion.

(b)  Lorsqu'il n'est pas jugé possible d'inclure toutes les informations, celles qui sont estimées les plus
importantes en fonction des circonstances, telles que les numéros d'identité/ONU ou les

classes/divisions et la quantité, devraient étre données.

IEM RANT 06 PART OPS1.D.275 7 EIl ®ments d®taill ®s sur Il a mi
exigences relatives au suivi des aéronefs

(@ L6O0ORbB.275(a)stipulecequisuit:«l 6expl oitant doit ®tablir une c:
|l es avions dbébun bout " | &dautre de sa zone dbéexploit
Cette exigence vise principalement © faire en sorte
une capacit® de contrtle doéexploitation | eur per met
zones déexploitation dgditationiaéiennedAOCk et lesespécifipagonsmi s d 0 ¢
déexploitation correspondantes. 1 sbagit dbébune car

intervalles normalisés un registre au sol de la position de chaque aéronef compte tenu des opérations

prévues.
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En

pl us du but principal d®crit dans | e paradagraphe

D.275 (a) du RANT 06:

1

2)

3)

4)

5)

6)

pr ®voi't | 6®t abl i ssement débune capacit® de suiv
effectuant des vols de transport a®rien commerc
particulier a ceux qui ne sont pas déja visés par les exigences relatives au suivi des aéronefs
énoncées aux RANT 06.0PS-1 D.275 (b) (régions océaniques). La complexité de cette
capacit® serait proportionnell e ° la compl exit

men®es par ;l 6expl oitant

d®f init une capacit® g®n®r al ement consi d®r ®e co
de base pouvant faciliter | a mi s e en Tuvre
au RANTO06OPS-1 D. 275 (b). L6 ®v al ua etieocapacfiéade based e x pl o
constitue g®n®r al ement | e point de d®par-t

des aéronefs ;

néi mpose pas ddexigences suppl ®ment aires e

exploitants qui se conforment déja aux exigences du RANT 06 OPS-1 D.275 (b) ;

exige que | 6expl oitant tienne des registr.
aéronefs a des intervalles « normalisés ». Cet intervalle est défini de commun accord entre

| 6 ex pl oAutorérdte e tdo Alvéd gt i on Ci vil e

nbexige pas que |l es donn®es sur |l e suivi des a®]

rendus automatisés ;

assure que les exploitants conservent les données obtenues sur le suivi des aéronefs afin
déaider | es SAR, en-1b.2/6{)aduRANT0®. avec | 60OPS

Note 1.8 L 6 OR B.275 (a), ne mentionne pas expressément un « registre au sol » ou des
« données de position a quatre dimensions ». Ces éléments sont tirés de la définition de «
suivi des aéronefs » figurant au OPS-1.A .010 du RANT 06.

De plus, les informations en quatre (04) dimensions concernent la latitude, la longitude,

l 6altitude et |l e temps.

(b)L 6 OR B.275 (b), stipule ce qui suit :

«L6exploitant doit sb6assurer | e Sui vi de I a pos

automati s®s au moins toutes |l es 15 minutes durant |

dans des régions océaniques, lorsque :
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-la masse maximale au d®coll age certifi®e de | 6avi
sieéges passagers, supérieur a 19 ;
-l 6organi sme ATS obtient des informations sur | a p

2)

3)

(©

minutes ».

1) Cette exigence établit un intervalle obligatoire a respecter pour les comptes rendus automatisés
du sui vi gue doi't effectuer | 6expl oitant ou | 6o
trouvent dans |l es r®gions oc®ani5eneosformitEavecddaut r
| 6 OPB3275 (b) est applicable seulement dans les régions océaniques ou un service
4D/ 15 néest pas of fert (par exempl e, l ors

permettant ° | 6dorgani smesdapoSitiomle recevoir ses don

Note : On entend par :

- SuividD/15: obtention par | 6expl oitant déinformat.
longitude, altitude, temps) de la position des aéronefs a des intervalles de 15 minutes ou
moins.

- ServicedD/15: Ser vi ce assur ® par | 6or gani s me ATS
des services de la circulation aérienne et qui consiste a obtenir des informations de
position a quatre dimensions (latitude, longitude, altitude, temps) a des intervalles de 15

mi nutes ou moins db6éa®ronefs ad®quatement ®qui peR

Pour s e confor mer " cette exigence, | 6expl oi
| 6a®ronef est en mesure de collaborer ° un seryvy
Cela signifie que | 6explnoeirt aanvte cd euvnrea icte rpo utwadier rda® !
mesure de respecter |l es exigences relatives au s
planification du vol. Cette disposition ne suppos

service 4D/15 ;

1 nody a pas déexigence i mplicite obl i geant
suivi 4D/15 de secours pour les situations ou le service 4D/15 ou le suivi 4D/15 ne peuvent plus

étre assurés aprés le décollage. Si, une foisenvol,| 6 a®r onef sé®carte de | a r
prévue (p. ex., déroutement imprévu) et ne peut maintenir le service 4D/15 ou entreprendre un

suivi 4D/15, il peut poursuivre son vol.

L 6 OR B.275 (c), stipule ce qui suit :
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«l nd®pendamment des di-4pbBbsRP7bo0b)debdoAut 60OPE® de |
la base des r®sultats dbébun processus doé®valuatio
| 6expl oitant, autoriser des vea rendag aummasisés.d @es inte
processus doi t montrer comment l es risques pour

peuvent étre gérés et doit comprendre au minimum les éléments suivants:

Apossibilit®s des syst mes et processus de cont

ceux qui servent a contacter les organismes des services de la circulation aérienne ;

Apossibilit®s g®n®rales de | 6avion et de ses s
A moyens disponibles pour d®t er mi ner Il a positi
dernier ;

A fréquence et durée des intervalles entre les comptes rendus automatisés ;
A conséquences quant aux facteurs humains découlant des modifications des procédures
a suivre par les équipages de conduite ;

A mesures doéatt®nuation et pr»oc®dures doéurgence

1) Cette exigence vise a définir les critéres qui permettraient aux exploitants, en fonction
des r®sul tat s déun processus dbé®valuation des
relatives aux intervalles associés aux comptes rendus automatisés énoncés aux RANT
06 OPS-1 D.275 (b). Elle devrait étre utilisée uniguement dans les situations particuliéres ou
des obstacles (limites) techniques ou | e niveau

justifier le suivi 4D/15;

2) Cette exigence ne se substitue pas aux dispositions sur le suivi des aéronefs ni ne libére les

exploitants de | eur obligation dbdassurer | e s u
une méthode fondée sur les risques qui autorise lecommencement ddédun vol ou
de vols lorsqubil est i mpossible de respecter I

comptes rendus automatisés, en conformité avec RANT 06 OPS-1 D.275 (b) ;
3)yCertaines des circonstances 0¥ cette exige

situations isolées (ponctuelles) ou a long terme (continues) suivantes :

- d®f ai ll ance de | 6®qui pement embarqu® avan
rendant inutilisable pour le suivi 4D/15 ;

- d®f aill ance syst®mique (non | i®e ~ | 6a®rone

- absence de couverture du suivi 4D/15 sur une courte distance (p.ex., vols courts de
AaB);

- fermetures temporaires de | 6espace a®r i
non équipés aemprunter des routes sur lesquelles le suivi 4D/15 est généralement

obligatoire ;
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- zones présentant des obstacles sur le plan technologique (p. ex., routes polaires) ;
- autres situations 0 %, sous r ®ser ve des
Il es obstacl es (I'imites) techniques ou 1| e
permettre ou justifier le suivi 4D/15.
4)Le processus doé®valuation des risques d®crit | o6e
port ®e. 1 ne pr®voit pas, par exempl e, gudune (
avant chaque vol par | e per s o ®quipage de¢ eondaite.n,er 1 1 e d
processus do®valuation des risques devrait plut?
des mesures dbéatt®nuation qui seraient int®gr ®es

possi bl e doaut oprépasaton aulva), ed &coml bvieces sulfats du processus

dé®valuation et des politigues et proc®dures qui

(d L6OR®.275(d), stipulecequisuit: «xLdexpl oi tant doit ®tablir des p
approuv®es par | dautorit® de I daviation civile pou
afin dbéaider |l es SAR "0 nd &toenrnnuien edrd ulna adRerromnie fr e€ .p 0 s
1) Cette exigence ®tablit | 6obligation pour un |

de ses aéronefs. Elle vise principalement a assurer la disponibilité des données de suivi

qui pourraient aider les SAR a localiser un aéronef.

Noted Ldobligation de conservation sbéapplique unig
a®ronefs des exploitants qui pourraient servir
déaccident .

() L6 OR3I.010 (a)4) stipule que «xL 6 agent technique déexploitatio
ATS comp®tent | orsque | a position de | 6avion ne
Sui vi déa®ronef et que |l esitoentaateicved &adsd omt ot e&rT |
1) Cette exigence sdbapplique aux exploitants qui

déexploitation dans | e cadr e de | a m®t hode
®t abl it | 6obl i gati on pour | esmeragletndrsg a nti esarten |
comp®t ent l orsqudils ne peuvent pas obtenir do
manguant en raison de leur incapacité a communiquer avec cet aéronef.

() Elaboration et mi s e edes pdliigues e des procédures et programme de formation

Avant dobéentreprendre des activit®s de Sui vi des

gudil s sont en mesur e déexercer un contrtle

personnel pour atteindre leurs objectifs opérationnels.

Pour assurer le contrble organisationnel nécessaire et évaluer les risques associés au suivi des

aéronefs et aux activités connexes, les exploitants doivent:

T —
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- établirune pol i ti

qgue et des

agents techniques d 6 ex pl oi t ati on,

contrdle et de la supervision des vols ;

- étabirdes proc®dures pour |

ou

dbéautres

proc®dur es

surveill

en

mat

“re

me mbr es

ance

des CC

automatisés, y compris des mesures a prendre en cas de compte rendu de position

manquant ;

- prendre en compte les exigences et les capacités de suivi au sol et en vol ;

- déterminer si les capacités existantes de suivi des aéronefs sont suffisantes pour assurer

le respect des exigences relatives au suivi des aéronefs ;

- des renseignements a transmettre a un organisme ATS concernant un compte rendu de

position manquant. (I convi

ent

doéut

position manquant dans le cadre du suivi des aéronefs défini en Note 3 ci-dessous ;

Sser

- des procédures afin de fournir et tenir a jour les coordonnées de leurs points de contact

op®rationnel

figurant dans

e r®pertoire

faciliter les communications avec les organismes ATS durant les réponses a des

événements liés au suivi des aéronefs ;

- Etablir un programme de formation sur la politique et les procédures en matiére de suivi

des a®ronef s,

|l 6i ntentii

on

des

son personnel chargés du contrble et de la supervision des vols

- former et superviser le personnel concerné ;

- affecter les ressources appropriées ;

- attribuer | es

- veiller -~ ce

Note 1.8 Le

t ©ches appropri ®es

que | e personnel

r®pertoire

www.icao.int/safety/globaltracking.

OPS

de

agents

au

| e

OPS

technic

personnel

contr?

CTRL

est

| e

Note 2. & Les exigences imposées aux exploitants en matiére de suivi de la position
des aéronefs figurent dans les PANS-OPS (Doc 8168 d e
ormations suppl ®mentaires

10. Des inf

figurent dans la Circulaire 3476 Li gnhes

suivi des aéronefs.

di

re

I §,@cud@eé I, section

ctri

ces

r el

sur

at

Note 3 : Le modéle de message de compte rendu de position manquant utilisé dans
le cadre du suivi des aéronefs doit contenir :

x  Les informations requises :
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- Indication de notification initiale ou suivante ;

-l ndentification de | 6a®ronef figuyurant dans

-Type dbéa®ronef

- Derniere position connue (heure, latitude et longitude, ou relevement et
distance) ;

- Heure de la derniere communication ;

- Derniéere niveau de vol connu ou derniére altitude connue ;

- Prochaine position prévue (si elle est connue), et estimation ;

-Nom de | dorganisme des services de | 6organ
été notifié ;

-Nom de | dexploitant

-Coordonn®es du point de contact principal

x  Les informations supplémentaires, si disponibles :

-Tentatives de communication avec | 6a®ronef
numéros SATCOM ;

-l mmatriculation de | d6a®ronef (si une infor
précédent) ;

- Informations figurant dans la case 19 du plan de vol déposé ;

-Si elle ndbest pas indiqu®e au point pr ®c®d
carburant a partir de la derniére position connue ;

- Nombre de personnes a bord ;
- Aérodromes de dégagement ou aérodromes de dégagement possibles ;

- Toute autre information utile (p. ex. marchandises dangereuses a bord).
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IEM CHAPITRE E. - OPERATIONS TOUT-TEMPS

IEM RANT 06 PART OPS1.E.005 - Documents contenant des informations relatives
aux opérations tout temps

Le but de cette IEM est de fournir aux exploitants une liste de documents relatifs aux opérations

tout temps.

(&) Annexe 2del'O.A.C.l Régles de l'air.

(b)  Annexe 6 de 'O.A.C.I. Exploitation des aéronefs - lre partie.

(c) Annexe 10 de 'O.A.C.I. Télécommunications - ler volume.

(d)  Annexe 14 de 'O.A.C.I. Aérodromes - ler volume.

(e) Doc. 8168 de I'O.A.C.I. Procédures pour les services de la navigation aérienne

(PANS-OPS), exploitation technique des aéronefs.

) Doc. 9365 de I'O.A.C.1. Manuel d'exploitation tout temps.

() Doc. 9476 de I'O.A.C.I. Manuel sur les systéemes de guidage et de contrble de la circulation
de surface.

(h)  Doc. 9157 de I'O.A.C.I. Manuel de conception des aérodromes.

® Doc. 9328 de I'0.A.C.1. Manuel des méthodes d'observation et de compte rendu de la

portée visuelle de piste.
)] Doc.17dela C.E.A.C (partiellement incorporé dans le RANT 06 PART-OPS).
(k)  JAR AWO Certification (navigabilité et opérations).

IEM a l'appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.E005 - Syst mes déatterri
automatique, dispositifs de visualisation téte haute (HUD) ou affichages équivalents
et systémes de vision

INTRODUCTION

LeprésentlIEMcont i ent des ®| ®ments indicatifs sur | es syst
ou affichages équivalents et systémes de vision certifiés destinés a étre utilisés en exploitation a bord
dédavions empl oy ®afriefine ihternatiormle. iCgsasysiernes et des systemes hybrides
peuvent étre installés et utilisés pour réduire la charge de travail, améliorer le guidage, réduire les
erreurs techniques de pilotage et améliorer la conscience de la situation et/ou obtenir des crédits
opérat i onnel s. Des syst mes doO6atterrissage automatique,
systémes de vision peuvent étre installés séparément ou ensemble dans un systéme hybride. Tout
crédit opérationnel pourleurut i | i sati on doit avoir ®a1® cpRC®fdegulemawn

civile.

Note 1.0 « Systémes de vision » est un terme générique qui se rapporte aux systemes existants congus
pour fournir des images, c.-a-d. systemes de vision améliorée (EVS), systéemes de vision synthétique

(SVS) et systemes de vision combinés (CVS).
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Note 20 Un cr ®di t op®rationnel ne peut °tre accord® qu
navigabilité.
Note 3.0 Jusqubé”™ pr ®sent, un cr ®dit op®rationnel a ®t® a
contenant un capteur doéi mage qui fournit sur un HUD

réelle.

Note4d Le Manuel dbéexploitation tous temps (Doc 9365) ¢
plus d®taill ®es sur |l es syst mes dbéatterrissage auto

les systémes de vision. Il devrait étre consulté en parallele avec le présent IEM.
1. HUD ET AFFICHAGES EQUIVALENTS
1.1 Généralités

1.1.1 Les HUD présentent des informations de vol dans le champ de vision extérieur avant du pilote,

sansgénerdef a- on significative | a vue vers | dext®rieur.

1.1.2 Des informations de vol devraient étre présentées sur les HUD ou les affichages équivalents,

sel on | J6peetvue.l i sati on
1.2 Applications opérationnelles

1.2.1 Lbéempl oi de HUD dans | es op®rations a®riennes
combinant des informations de vol affichées sur les systemes de visualisation téte basse (HDD) avec

la vue extérieure pour que les pilotes soient plus immédiatement conscients des parameétres de vol
pertinents et des informatiremsargdwerntl a osnisttuaartneonn p e n de
meilleure conscience de la situation peut aussi réduire les erreurs de pilotage et améliorer la capacité

du pilote de faire la transition entre les repéres visuels et les instruments lorsque les conditions

météorologiques changent.

1.2.2 Les systemes HUD peuvent étre utilisés en complément aux instruments de bord classiques ou

commeécranpr i nci pal de pilotage sbd6ils sont certifi®s =~ ¢
1.2.3 Un HUD approuvé peut :
a) se qualifier pour des opérations par visibilité réduite ou avec RVR réduite ; ou

b) remplacer certaines parties des installations au sol telles que les feux de zone de toucher des roues

et/ou les feux axiaux.

1.2.4 Les fonctions dbébun HUD peuvent °tre remplies g
Cependant,avantque de tels syst mes puissent °tre utilis®s,

devrait étre obtenue.
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1.3 Formation aux HUD
Des exigences en mati re de formation et doexp®rienc

HUD ou les affichages équivalents sont établiespar| 6 aut or i t ® d elLeslpiogrammastde on ci vi
formation sont approuvésparl 6 aut or i t ® d etlalpréstation detlaifoonmation estvsoumise a
la supervisionde | 6 aut ori t ® d e lalfofration devrait porter sur toutds &es opérations
a®riennes pour | esquelles | e HUD ou | 6affichage ®qui \

2. SYSTEMES DE VISION
2.1 Généralités

2.1.1 Les syst mes de vision peuvent afficher des i me
moyen de capt eurs dodéi mages, " savoir |l 6EVS, ou afficher
systemes avioniques de bord, a savoir le SVS. Les systémes de vision peuvent consister aussi en une
combinaison de ces deux systémes, appelée systeme de vision combiné, a savoir le CVS. Un tel
syst me peut afficher des i mages ®I| ectr ocomgpsaetes en t er
EVS. Les informations provenant de systemes de vision peuvent étre présentées sur un affichage téte
haute et/ou téte basse. Le crédit opérationnel peut étre accordé aux systémes de vision qui sont diment

qualifiés.

2.1.2 Il est possible que les feux a diodes électroluminescentes (DEL) ne soient pas visibles pour les

systemes devisionbas ®s sur | 6infrarouge. Les exploitants de t
de I 6information smirsel eesn gruovgreamme DEde aux a®r odr omes
Le Manuel ddéexpl oi(boa 9365 wontiénb desplust aanpigs sinformations sur les
cons®quences de | 6utilisation des feux DEL.

2.2 Applications opérationnelles

2.2.1 L6ébutilisation d6EVS en vol per met au pilote c
restrictions de vi si bi |l it ®. LOEVS per met aussi déobtenir une
rapidement que ne le permettrait la seule vision naturelle sans aide, assurant ainsi une transition plus

en douceur aux r ®f ®r ences par dm@m®l\Viogi®en dratner eil ha
|l 6environnement ext®rieur peut am®liorer | apouonscienc
un crédit opérationnel si les informations du systéme de vision sont présentées adéquatement aux

pilotesetsil 6approbation de navigabilit® niecastsariirte®ede | 16& 3

civile ont été obtenues pour le systéeme combiné.

2.2.2 Ldéimagerie dbébun syst me de vision peut aussi p¢
au sol, le relief ou des obstacles sur la piste ou les voies de circulation ou & proximité immédiate de

celles-ci.
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2.3 Concepts opérationnels

2.3.1 Les op®rations dbdébapproche aux instruments compr

phase de vol a vue. La phase de vol aux instruments se termine a la MDA/H ou a la DA/H publiée, a

moins quodédune appr o®th®@ dmdred@eo.mpludutaiilti sati on de | 6EVE
la MDA/ H ou | a DA/H applicathéeMDAAHpour BAI Hej deqludap
sera men®e en utilisant des r ®f ®r eopécatoss avet Sysiéenksl e s . Ce

de vision. La différence est que les références visuelles seront acquises en utilisant un EVS ou CVS, la
vision naturelle ou le systéme de vision en combinaison avec la vision naturelle (voir la figure ci-

dessous).

2.3.2 Jusqud”™ wune hauteur d®finie du segadessostles" vue,
références visuelles peuvent étre acquises uniquement au moyen du systeme de vision. La hauteur
d®f inie d®pend de | 6apprdbat bappdeb albvawtadrpi®tc® fBd a uled ¢

civile. Au-dessous de cette hauteur, les références visuelles devraient étre basées seulement sur la

vision naturelle. Dans |l es applications | es plus ava
l a zone de toucher des roues sans que | dacquisition
n®cessaire. diCbesgudwmct el syst me de vision peut °t
r ®f ®r ences visuell es, adon rpturélle.| peut °tre utilis® san:t

Opérations EVS

Segment a vue

= manceuvres 3 vue Segment aux instruments

Références par Références par Références par guidage inteme,
vision naturelle HUD et EVS p- ex. HUD et. le cas échéant, SVS

- MDA/H, DAH

H au-dessus du seuil
[H =30 m (100 ft) ou 60 m (200 ft)]

OpérationsEVSO Tr ansition des r ®f ®r ences akeférendesdepr oche au

| 6approche " wvue
2.4 Formation aux systémes de vision

Des exigences en mati re de fsantrémbliesipohdoéaut dviex®P ®dé elna a
civile. Les programmes de formation sont approuvésparl 6 aut or i t ® d etlalpréstationdet i on c i
la formation est soumise a la supervisiondel 6 aut or i t ® d.eaforthationipate suotoutex i vi | e

les opérations aériennes pour lesquelles le systéme de vision est utilisé.

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1



Agence Nationale d

RANT 06 - PART OPS 1

IEM OPS 1 Page : E-5
Conditions techni cEditiOf‘IZ 02 - 23/01/2025

dbéavion par wune en |Révision: 00-23/01/2025

Togo aérien public
2.5 Références visuelles
2.5.1 En principe, les r®f ®rences Vvisuelles requises
déun CV$,)] maits permis que ces r®f ®rences soient acqui
jusqud” une cert alimaep praad rea,r Eemmdeanlte d®crit |l e A 2. 3
252les sp®cifications pour | es op®r at iréférenceavisckes sy st me
et des exemples a ce sujet figurentdansle Ma n u e | déexpl oi (Dect936m).n t ous t emps

3. SYSTEMES HYBRIDES

Le terme générique de systeme hybride est employé lorsque deux systemes ou plus sont combinés.
Généralement, le systeme hybride a une performance améliorée en comparaison de chacun des
systemes qui le composent, ce qui a son tour peut le qualifier pour un crédit opérationnel. Inclure plus
de systemes dans le systeme hybride améliore normalement la performance du systeme. Le Manuel

déexpl oi t at i(Dpnn93&5pcansienttdes exeraples de systemes hybrides.
4. CREDITS OPERATIONNELS

4.1 Les minimums op®rationnels dbéa®rodrome sont expr
de MDA/H ou DA/ H. Quand des mi ni mums op®rationnels db6a®r
combi n®e de | 6®qui pelm&inn f rearsbtarr eut®u reet adue s ol devrait
avions mieux équipés peuvent étre exploités dans des conditions de visibilité naturelle inférieures, avec

une DA/H moins élevée et/ou avec une infrastructure au sol moins importante. Un crédit opérationnel
indique que les minimums op®r ati onnels dbéa®rodrome peuvent °tre
convenablement équipés. Un autre moyen pour accorder un crédit opérationnel est de permettre que

les exigences en matiére de visibilité soient satisfaites, en tout ou en partie, au moyen des systemes de

bord. Les HUD, | es sayustto mmaetsi gdubea totue rlreiss ssaygset mes de vi

moment ou les critéres pour les minimums opérationnelsd 6 a ®r odr ome ont ®t ® ®t abl i s

4.2 Ldéboctroi de cr®dits op®rationnels nbéa pas dobéef f et
déupeoc®dure dbébapproche aux instruments, ®t ant donne
appuyer des op®ratxoinsstdbamenios hmen®es au moyen dbavi

minimal prescrit.

4.3 La relation entre |l a conception de proc®dure et |
est le produit final de la conception de procédures, qui ne contient pas de valeur pour la RVR ou la

visibilit®. D06 ap rautesélémadt fels e lestaidds wisualles Idespsste disponibles,

| 6expl oitant ®t abl ira | R/RM4DIAE, Bbit lesu minimams DpEratidnnetst | a
déa®r odr ome. Les valeurs obtenues nper aseoirriatieesntp grasl 6
| 6a®r odr ome.
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5. PROCEDURES OPERATIONNELLES
Conformément aux dispositions du chapitre E du RANT 06 PART OPS-1, | 6 e xdpit émborteradest
procédures opérationnelles adéquates associéesal 6 ut i | i sati on déun syst me doba

déun HUD ou doéun affichage ®q usystemesdybiides. Gkeproséduses mes de

devraient figurer dans | e manuel doexpshiwantg:ati on et c
a) les limitations ;

b) les crédits opérationnels ;

c) la planification des vols ;

d) les opérations au sol et en vol ;

e) la gestion des ressources en équipe ;

f) les proc®dures dobéexploitation normalis®es ;

g) les plans de vol ATS et les communications.

6. APPROBATIONS

6.1 Généralités

Noteed Lor squbéune demande dbéapprobation sp®cifique se ra

systetmesquin i ncl uent pas de syst me delEMsusléesapprobatiomss i ndi c
peuvent étre utilisées dans la mesure applicable déterminéeparl 6 aut ori t ® de | daviati on
6.1.1 Un exploitant qui souhaite effectuer des vols a

ou un affichage équivalent, un systéme de vision ou un systeme hybride devra obtenir certaines
approbations prescrites dans les dispositionsa p p | i ¢ @&terddee sles apprdbations dépend des vols

pr®vus et de |l a complexit® de | 6®qui pement .

6.1.2 Les systémes qui ne sont pas utilisés pour obtenir un crédit opérationnel ou qui ne sont pas

autrement critiquesr el at i vement aux mi ni mums amepe@pleadesisystémes| s d o6 a @
de vision servant a améliorer la conscience de la situation, peuvent étre utilisés sans approbation

sp®ci fique. Cependant , | es pr oc ®du rsystemes dowentpélreo i t at i or
sp®ci fi ®es dans | e manuel dbéexploitation. UkVSex emp |l e
ou un SVS sur une visualisation téte basse qui est utilisé seulement pour la conscience de la situation
danslazoneent our ant | 6avion pendant des maniuvres au sol
de vision principal du pilote. Pourque | a conscience de | a situation soi
procédures opérationnelles devront assurerquelef onct i onnement du syst me de v
|l es proc®dures normales ou | e fsysiémesidobord ®anscetanou | 6ut i
cas, il pourraétre n®cessaire dbéapporter des modi fid@automes =

systemes ou équipements de bord pour assurer la compatibilité.
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6.1.3 Les dispositions du chapitre E du RANT 06 PART OPS-1 exigentque | dutilisation do
dbébatterrissage aut omaafifgiuceh a gded uthqg uHWDa loeuntd, 6 udnbun EVS,
ou de toute combinaison de ces systéemes en un systéme hybride, soit approuvée par| 6 aut or i t ® d ¢
| 6avi atgquwaandc ioved esyst mes sont utilis®s ¢ paviomr assur e
». Quand des crédits opérationnels sont accordés par|l 6 aut or i t ® d eonforhé@nmentalbi on ci v
disposition E.005 (b) du RANT 06 PART OPS-1, | 6utilisation de ce syst me d
sécurité de ces opérations et est soumise a une approbations p ®c i f i que. Loutilisation
uniquement pour améliorer la conscience de la situation, réduire les erreurs techniques de pilotage et/ou

réduire la charge de travail représente un élément de sécurité important, mais elle ne nécessite pas une

approbation spécifique.

6.1.4 Tout crédit opérationnel qui a été accordéestpr i s en compte dans |l es sp®cif

applicables au type dbéavion ou " un avion particuli el
6.2 Approbations spécifiques pour crédit opérationnel

6.2.1 Pour obtenir une approbation sp®cifique pour u
opérationnel désiré et soumet une demande appropriée. Une demande appropriée doit inclure les
éléments suivants :

a) Pr ®ci sions concernant l e postul ant . Nom de | a con

adresse électronique.

b) Pr ®ci si ons concernant | 6a®r onef . Nom du constr

déi mmatricul ati on.

c) Liste de conformit® du syst me de vision de | dex
présentée dans le Manu el déexpl oi t (®dciod6ns). La distesde toeformitsé devrait
comprendre les renseignements per t i nents pour | 6approbation sp®ci fi

déi mmatricul ati on desume®rdammdmnde opmar tid swragpgltus Sdéun

aérien, une liste de conformité remplie devrait étre jointe pour chaque aéronef/parc aérien.

d) Documents a joindre a la demande. Il convient de joindre copie de tous les documents auxquels

| 6expl oirtRed netr eancfeai tI |l ne devrait pas °tre n®cessaire
passages/pages pertinents devr ai ent °tre requi s. Le Manuel déexpl
contient des orientations supplémentaires.

e) Nom, titre et signature.
6.2.2 Les ® ®ments suivants devraient figurer dans | ¢
a) documents de r ®f ®rence utilis®s pour ®tablir | a de

b) manuel de vol ;
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c) retours doéinformation et comptes rendus de probl 1
d) cr®dit op®rationnel demand® et mini mums op®rati oni
e) mentions dans | e manuel dobéexploitation, y compris
f) évaluation du risque de sécurité ;

g) programmes de formation ;

h) maintien de la navigabilité.

Le Manuel déexpl oi t(Roc P3B5) cohtienti des drientatoiss plus détaillées sur ces

éléments.

IEM & l'appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.E.005(d), (f) et (g) - Etablissement d'une
RVR minimum pour les opérations de catégorie Il et IlI

(@) Généralités

(1) Lors de I'établissement des RVR minimums pour les opérations de catégorie Il et lll, les
exploitants devraient préter attention aux informations suivantes : (des informations plus
détaillées figurent dans le document 17 de la CEAC).

(2) Depuis le début des opérations d'approche et d'atterrissage de précision, de nombreuses
méthodes ont été employées pour le calcul des minimums opérationnels d'aérodrome en
termes de hauteur de décision et de portée visuelle de piste. Il est relativement aisé
d'établir une hauteur de décision pour une opération, mais I'établissement de la RVR
minimum devant étre associée a cette hauteur de décision, afin d'avoir une probabilité
élevée pour que les références visuelles requises soient acquises a cette hauteur de

décision, a été plus problématique.

(3) Les méthodes adoptées par différents Etats pour résoudre la relation DH/RVR en opérations
de catégorie 1l et Il ont considérablement évolué ; dans un cas, une solution simple
entrainait I'application de données empiriques basées sur I'expérience d'une exploitation
réelle dans un environnement particulier. Elle a donné des résultats satisfaisants
lorsqud a p p | & I'gnui®renement pour lequel elle fut développée. Dans un autre cas une
méthode plus sophistiquée fut employée qui utilisait un programme de calcul plutét
complexe prenant en compte un grand nombre de variables. Cependant, dans ce dernier
cas, il s'avéra qu'avec I'amélioration des performances des aides visuelles et
l'utilisation accrue des équipements automatiques dans les nombreux différents types
d'avions nouveaux, la plupart des variables s'annulaient I'une l'autre et une table simple
pouvait étre construite applicable & une grande variété d'aéronefs. Les principes de base

observés dans [l'établissement des valeurs d'une telle table sont que la plage des
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références visuelles nécessaires au pilote a la hauteur de décision et en dessous dépend
des taches qu'il doit accomplir, et que le degré de géne de sa vision dépend de la cause de
la géne, la régle générale en matiére de brouillard étant qu'il devient plus épais avec la
hauteur. Des recherches sur simulateurs de vol couplées a des épreuves en vol ont montré

ce qui suit :

() la plupart des pilotes ont besoin d'établir le contact visuel 3 secondes au-dessus de
la hauteur de décision bien qu'il ait été observé une réduction a 1 seconde avec

l'utilisation de systemes d'atterrissage opérationnels aprés panne ;

(i) pour établir sa position latérale et la composante orthogonale de sa vitesse par rapport
a l'axe de piste, la plupart des pilotes ont besoin de voir au moins 3 feux sur la ligne

centrale de la rampe d'approche, ou de I'axe de piste, ou des feux de bord de piste ;

(iii) pour le contréle en roulis, la plupart des pilotes ont besoin de voir un élément latéral du
balisage au sol, c'est a dire une croix lumineuse d'approche, le seuil d'atterrissage, ou
une barrette de la zone lumineuse de toucher ;

(iv) et, pour effectuer un ajustement précis de la trajectoire de vol dans le plan vertical, tel
gu'un arrondi, a l'aide des seuls repéres visuels, la plupart des pilotes ont besoin de voir
un point au sol ayant un mouvement relatif, par rapport a I'avion, apparent nul ou quasi
nul.

(b)  Opérations de catégorie Il

(1) Le choix des dimensions des segments visuels requis utilisés en catégorie Il est fondé sur
les exigences visuelles suivantes :

(i) un segment visuel d'au moins 90 m devra étre vu a et sous la hauteur de décision

pour que le pilote puisse surveiller le systéme automatique ;

(i) un segment visuel d'au moins 120 m devra étre vu pour que le pilote puisse maintenir
l'attitude en roulis a et sous la hauteur de décision ;

(i) et pour un atterrissage manuel, a l'aide des seuls repéres visuels externes, un
segment visuel de 225 m sera nécessaire a la hauteur & laguelle commence le
début de l'arrondi afin de donner au pilote la vue d'un point de faible mouvement

relatif sur le sol.
(c)  Opérations de catégorie Il passives aprés panne

(1) Les opérations de catégorie Ill & l'aide d'équipements d'atterrissage automatiques passifs
aprés panne furent introduits a la fin des années soixante et il est souhaitable que les
principes présidant a I'établissement de la RVR minimum pour de telles opérations soient
étudiés dans le détail.
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Lors d'un atterrissage automatique, le pilote a besoin de surveiller les performances des
systemes de l'avion, non pour détecter une panne - ce qui est mieux fait par les dispositifs
de surveillance intégrés au systéme - mais pour avoir une connaissance précise de la
situation du vol. Dans la phase finale, il devrait établir un contact visuel et, avant d'atteindre
la hauteur de décision, il devrait avoir contrdlé la position de l'avion par rapport aux feux
d'approche ou d'axe de piste. Pour cela il a besoin d'éléments horizontaux (comme
référence en roulis) et d'une partie de l'aire de toucher. Il devrait contréler la position latérale
et la composante orthogonale de sa vitesse par rapport a l'axe de piste et, si elles sont au-
dela des limites préétablies, il devrait effectuer une remise des gaz. Il devrait également
contréler I'évolution longitudinale et pour cela, le contact visuel du seuil d'atterrissage est

indispensable de méme que celui des feux de Il'aire de toucher.

Dans le cas d'une panne du systéme de guidage automatique sous la hauteur de décision,
il y a deux séries d'actions possibles : la premiére est une procédure permettant au pilote
de terminer l'atterrissage manuellement s'il posséde les références visuelles adéquates
pour le faire, ou de commencer une remise des gaz s'il ne les posséde pas ; la seconde est
de rendre obligatoire la remise des gaz en cas de déconnexion du systeme quelle que soit

I'estimation par le pilote des références visuelles disponibles.

(i) Dans le premier cas, I'exigence premiere dans la détermination de la RVR minimum est
celle de la disponibilité de repéres visuels suffisants a et sous la hauteur de décision
pour que le pilote puisse effectuer un atterrissage manuel. Une valeur minimum de
300 m présente une grande probabilité de disponibilité des repéres nécessaires au
pilote pour évaluer le tangage et le roulis de I'aéronef, et cela devrait donc étre la RVR
minimum pour cette procédure.

(i) Le deuxiéme cas, qui nécessite qu'une remise des gaz soit effectuée en cas de

panne du systéeme automatique de guidage sous la hauteur de décision, permettra

une RVR minimum inférieure car les exigences de références visuelles seront
moindres s'il n'y a pas besoin d'assurer la possibilité d'un atterrissage manuel.

Cependant, cette option n'est acceptable que si on peut montrer que la probabilité d'une

panne du systéme sous la hauteur de décision est acceptable. Il a été constaté que la

tendance d'un pilote qui expérimente une telle panne est de continuer l'atterrissage
manuellement mais que l'expérience en vol en conditions réelles et sur simulateur
montre que les pilotes n'‘ont pas toujours conscience que les reperes visuels sont
insuffisants dans de telles situations ; les données enregistrées actuellement révelent
gue les performances des pilotes a l'atterrissage se réduisent progressivement au fur
et & mesure que la RVR descend sous 300 m. De plus, il a été constaté qu'il y a

guelques risques a effectuer une remise des gaz manuelle sous 50 ft avec une trés
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faible visibilité et il faudrait donc accepter que si des RVR inférieures a 300 m sont
autorisées, les procédures de pilotage devraient normalement permettre au pilote de
continuer l'atterrissage dans de telles conditions et les systémes de l'avion devraient

étre suffisamment fiables pour limiter le taux de remise des gaz.

(3) Ces criteres peuvent étre allégés dans le cas dun aéronef équipé d'un systéme
d'atterrissage automatique passif apreés panne complété d'une visualisation téte haute qui
n'‘est pas considérée comme systéeme opérationnel aprés panne mais qui donne des
indications permettant au pilote de terminer un atterrissage dans le cas d'une panne du
systeme d'atterrissage automatique. Dans ce cas, il n'est pas nécessaire de rendre
obligatoire la remise des gaz en cas de panne du systéeme d'atterrissage automatique avec
une RVR inférieure a 300 m ; il n'est pas non plus nécessaire de démontrer que la
probabilité d'une panne du systéme automatique n'est pas supérieure a dix puissance moins
trois (1x10-3).

(d) Opérations de catégorie Il opérationnelles apres panne - avec hauteur de décision

(1) Pour les opérations de catégorie Ill effectuées au moyen d'un systeme d'atterrissage
opérationnel aprés panne avec hauteur de décision, un pilote doit étre capable de voir au
moins un feu d'axe.

(2) Pour les opérations de catégorie Il effectuées au moyen d'un systeme d'atterrissage hybride
opérationnel apres panne avec une hauteur de décision, un pilote doit avoir une référence

visuelle contenant un segment d'au moins 3 feux consécutifs de I'axe central.
(e) Opérations de catégorie Il opérationnelles apres panne - sans hauteur de décision

(1) pour les opérations de catégorie Il sans hauteur de décision, le pilote n'a pas besoin de voir
la piste avant le toucher des roues. La RVR permise dépend du niveau des équipements de
l'avion.

(2) Une piste de catégorie Il peut étre considérée comme acceptant les opérations sans hauteur
de décision, a moins qu'une restriction spécifique ne soit publiée par la voie de I'information

aéronautique.

IEM a l'appendice  RANT 06 PART OPS1.E.005(g)(5) - Tableau 8, Actions équipage en
cas de panne du pilote automatique a ou en dessous de la hauteur de décision lors
d'exploitations de catégorie Ill avec un systéme passif aprés panne

(&) Lors d'exploitations avec des valeurs réelles de RVR inférieures a 300 m, une remise des gaz est

envisagée en cas de panne du pilote automatique a ou en dessous de la hauteur de décision.

(b) Cela signifie qu'une remise des gaz est la procédure normale. Quoi qu'il en soit, I'expérience montre

qgu'il peut y avoir des circonstances ou la procédure la plus slre consiste a poursuivre
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l'atterrissage. De tels cas prennent en compte la hauteur a laquelle se produit la panne, les
références visuelles réelles, et d'autres fonctionnements défectueux. Ces considérations

s'appliquent typiquement juste avant I'arrondi.

(c) En conclusion, il n'est pas interdit de continuer I'approche et finir I'atterrissage quand le commandant
de bord ou le pilote a qui la conduite du vol a été déléguée détermine qu'il s'agit de I'option la plus
s(re. Des instructions opérationnelles devraient refléter les informations contenues dans cette

IEM et la politique de I'exploitant.

IEM & l'appendice  RANT 06 PART OPS1 E.005() - ManiTuvres ° vV u
imposées
(@) But - Fournir des informations supplémentaires aux exploitants concernant I'application des

minimums opérationnels d'aérodrome en matiére de mani uvres a vue.

(b) Généralités relatives a la conduite du vol
(1) Pour ces procédures, la visibilité applicable est la visibilité météorologique (VIS).

(2) Les minimums MDA/H et OCA/H inclus dans les procédures sont relatifs & I'altitude/hauteur

de l'aérodrome.
(c) Approche interrompue

(1) Si la décision d'interrompre l'approche est prise lorsque l'aéronef se trouve sur l'axe
d'approche défini par des aides radio de navigation, la procédure publiée d'approche
interrompue devrait étre suivie. Si les références visuelles sont perdues lors des
ma n T wes a vue pour l'alignement sur la piste, I'approche interrompue spécifiée pour
I'approche aux instruments donnée devrait étre suivie. On attend du pilote qu'il mette l'avion
en montée vers la piste d'atterrissage et qu'il survole I'aérodrome ou il mettra alors 'avion
en montée sur la trajectoire d'approche interrompue. Etant donné que les mani uvres a
vue peuvent étre effectuées dans plus d'une direction, plusieurs circuits seront nécessaires
pour mettre l'avion sur la trajectoire prescrite d'approche interrompue en fonction de sa
position au moment de la perte des références visuelles. Pour certains aérodromes a
caractéristiques particuliéres, il peut étre nécessaire que l'exploitant fasse une étude

particuliére afin de déterminer la trajectoire optimale pour éviter les obstacles.

(2) Si la procédure d'approche aux instruments est effectuée a I'aide d'un ILS, le point d'approche
interrompue (MAPt) associé a une procédure ILS sans alignement de descente devrait étre

pris en compte.
(d) Approche aux instruments suivie de mani uvres a vue libres (MVL) (sans trajectoires prescrites)

(1) Avant que la référence visuelle soit établie, mais pas sous la MDA/H, le vol devrait suivre la
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procédure d'approche aux instruments correspondante.

(2) A partir de la phase de vol horizontale, a ou au-dessus de la MDA/H, la trajectoire de
l'approche aux instruments déterminée par des aides de radionavigation devrait étre

maintenue jusqu'a ce que :

() le pilote estime que, en toute probabilité, le contact visuel avec la piste ou

I'environnement de la piste sera maintenu pendant toute la procédure ;

(i) le pilote estime que son aéronef est dans la zone de mani u we a vue avant de

commencer cette man Tuvre ;

(iii) et le pilote est capable de déterminer la position de I'aéronef par rapport a la piste

a l'aide de références externes.

(3) Si les conditions du § d.2. ci-dessus ne sont pas remplies au MAPt, une approche

interrompue doit étre entreprise conformément a la procédure d'approche aux instruments.

(4) Aprés que l'avion ait quitté la trajectoire de la procédure d'approche aux instruments
correspondante, la phase ou le vol s'éloigne de la piste devrait étre limitée par la distance
requise pour aligner I'avion pour I'approche finale. Les mani uvres devraient étre effectuées
a l'intérieur de l'aire de ma n 7 wes a vue de facon, a maintenir a tout instant le contact

visuel avec la piste ou son environnement.

(5) Les ma n i u vdewasent étre effectuées a une altitude/hauteur qui n'est pas inférieure a

I'altitude/hauteur minimale de descente (MDA/H) de ma n T u varvees

(6) La descente sous la MDA/H ne devrait pas étre entreprise avant d'avoir identifié le seuil de
la piste devant étre utilisée, ni avant que l'avion ne soit en position de continuer la descente
avec un taux normal et atterrir a l'intérieur de I'aire de toucher.

Approche aux instruments suivie de mani uvres a vue imposées (MVI)(selon une trajectoire

imposée)

(1) Avant que la référence visuelle soit établie, mais pas sous la MDA/H, le vol devrait suivre la

procédure d'approche aux instruments correspondante.

(2) L'avion devrait étre établi en vol horizontal & ou au-dessus de la MDA/H et la trajectoire de
I'approche aux instruments, déterminée par des aides de radionavigation, maintenue jusqu'a
ce que le contact visuel soit obtenu et maintenu. Au point de divergence, l'avion devrait

quitter la trajectoire d'approche aux instruments et suivre les routes et hauteurs publiées.

(3) Si le point de divergence est atteint avant que les références visuelles requises ne soient
obtenues, une procédure d'approche interrompue devrait étre initiée, au plus tard au MAP,

et effectuée conformément & la procédure d'approche aux instruments.
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(4) La trajectoire d'approche aux instruments déterminée par les aides de radionavigation

devrait n'étre quittée au point de divergence qu'en suivant les routes et hauteurs publiées.

(5) Sauf spécification contraire dans la procédure, la descente finale ne devrait pas commencer

avant d'avoir identifié le seuil de la piste devant étre utilisée ni avant que I'avion ne soit en
position de continuer la descente avec un taux normal et atterrir a l'intérieur de l'aire de

toucher

IEM a l'appendice RANT 06 PART OPS1.E 005(j) - Approches a vue

L'objectif de cette exigence (RVR supérieure a 800m) est de prévenir la perte soudaine

de références visuelles pendant I'arrondi, lors d'une approche a vue en cas de brouillard mince. Les

membres d'équipage devraient étre avertis du risque de désorientation lors de la descente dans la

couche de brouillard.

IEM a l'appendice  RANT 06 PART OPS1.E.015 - Démonstrations opérationnelles

(@) Généralités

1)

)

Les démonstrations peuvent étre effectuées lors d'opérations en ligne, ou lors de tout

autre vol au cours duquel les procédures de I'exploitant sont utilisées.

Dans des situations exceptionnelles ou la réalisation de 100 atterrissages réussis devrait
s'étaler sur une période excessivement longue a cause de facteurs tels qu'un petit nombre
d'avions dans la flotte, des occasions limitées d'utiliser des pistes dotées de procédures
de catégorie Il/lll, ou limpossibilité d'obtenir une protection d'aire sensible de la part des
services ATC en bonnes conditions météorologiques, et si l'assurance d'une fiabilité
équivalente des résultats peut étre réalisée, une réduction du nombre d'atterrissages requis
peut étre considérée au cas par cas. La réduction du nombre d'atterrissages a réaliser
nécessite une justification, et une approbation préalable del 6 Aut ori t ® de
Des informations suffisantes devraient étre collectées pour déterminer la cause des

performances non satisfaisantes (par ex. l'aire sensible n'était pas protégée).

(3) Si I'exploitant possede différentes variantes du méme type d'avion utilisant des commandes

(4)

de vol et des systémes d'affichage identiques, ou des commandes de vol et des systémes
d'affichage différents sur un méme type d'avion, I'exploitant devrait montrer que les
différentes variantes ont des performances satisfaisantes, mais ne sera pas tenu

d'effectuer une démonstration opérationnelle compléte pour chaque variante.

Pas plus de 30% des vols de démonstration ne devraient étre effectués sur la méme piste.

(b) Collecte de données pour les démonstrations opérationnelles

1)

Les données devraient étre collectées chaque fois qu'une approche utilisant les
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(©)

systemes de catégorie Il/lll est tentée, que l'approche soit abandonnée, non satisfaisante,

ou réussie.

(2) Les données devraient, au minimum, contenir les informations suivantes :

(i) Impossibilité de commencer une approche : Identifier les déficiences relatives a

I'équipement embarqué qui empéchent le commencement d'une approche de
catégorie II/Ill.

(i) Approches interrompues : Donner les raisons et la hauteur par rapport a la piste a

laquelle l'approche a été interrompue ou le systeme d'atterrissage automatique
débrayé.

(i) Performances concernant le toucher ou/et le roulage au sol : Décrire si oui ou non

lavion a atterri de maniére satisfaisante (dans les limites de la zone désirée de
toucher) avec une vitesse latérale ou une erreur latérale qui pouvaient étre corrigées
par le pilote ou par un systeme automatiqgue de maniére a rester dans les limites
latérales de la piste sans nécessiter une technique ou une habileté du pilote
exceptionnelles. Les positions latérale et longitudinale approximatives du point de
toucher réel par rapport a la ligne médiane et au seuil de piste, respectivement,
devraient étre indiquées dans le compte rendu. Ce compte rendu devrait
également inclure les anomalies du systéme de catégorie 1l/lll qui nécessitent une
intervention manuelle du pilote pour assurer un toucher sr, ou un toucher suivi d'un

roulage au sol sQr.

Analyse des données

Les approches non réussies a cause des facteurs suivants peuvent étre exclues de l'analyse :

(d)

(1) Facteurs liés aux services de la circulation aérienne. Ces cas comprennent les situations

(2)

au cours desquelles le vol est guidé trop prés du point d'approche pour capturer de
maniére appropriée le localiser ou l'angle d'approche (glide slope), un manque de
protection des aires sensibles de I'lLS, ou des demandes d'interruption de l'approche par

les services de la circulation aérienne.

Signaux erronés d'aides a la navigation. Des irrégularités des aides a la navigation (par
ex. le localiser ILS), telles que celles causées par d'autres avions au roulage ou survolant

l'aide a la navigation (antenne).

(3) Autres facteurs. Tout autre facteur qui pourrait affecter la réussite d'opérations de catégorie

[/l et qui est clairement perceptible par I'équipage de conduite devrait étre signalé.

Une approche peut étre considérée réussie si :

(1) de 500 ft jusqu'au début de l'arrondi :
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(€)

(@)

(b)

(i) la vitesse est maintenue avec une précision de + 5 kts ;
(i) et aucune panne du systeme pertinent n'intervient.
(2) etde 300 ftjusqu'ala DH:
(i) aucune déviation excessive n'intervient ;
(i) et aucune alarme centrale (si installée) ne donne un ordre de remise des gaz.
Un atterrissage automatique peut étre considéré réussi lorsque :
(1) aucune panne du systéme pertinent n'intervient ;
(2) aucune panne d'arrondi n'intervient ;
(3) aucune panne de « décrabage » (si installé) n'intervient ;

(4) longitudinalement, le toucher s'effectue au-dela d'un point situé sur la piste 60 m apres

le seuil et avant la fin des feux d'aire de toucher (900 m du seuil) ;

(5) latéralement, le toucher avec le train extérieur n'est pas au-dela du bord des feux de l'aire

de toucher ;
(6) le taux de descente n'est pas excessif ;
(7) l'angle de roulis ne dépasse pas un angle de roulis limite ;

(8) et aucune panne ni déviation du systeme de roulage (si installé) n'intervient.

IEM a l'appendice RANT 06 PART OPS1 E 025 7 Entrainement et contrbles
périodiques

Le nombre d'approches cité au 8§ (g) de I'appendice 1 a I'OPS1.E.025 inclut une approche et un
atterrissage qui peuvent étre effectués dans un avion utilisant les procédures de catégories Il/111.
Cette approche et cet atterrissage peuvent étre effectués en exploitation en ligne normale ou
comme vol d'entrainement. Il est supposé que de tels vols ne seront effectués que par des pilotes
qualifiés pour la catégorie particuliére d'exploitation.

L'expérience récente relative aux décollages par faible visibilité (LVTO) et aux opérations de
catégories Il/1ll avec approche automatique est maintenue par I'entrainement et les contrbles
périodiques tels que décrits dans le § (g) de I'appendice 1 a 'OPS1.E.025.
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IEM CHAPITRE F. - PERFORMANCES-GENERALITES
IEM RANT 06 PART OPS1.F.010(b) - Données approuvées
(&) Atterrissage - Prise en compte de la Poussée Inverse

Les données de distance d'atterrissage incluses dans le manuel de vol (ou POH etc.) avec prise
en compte de la poussée inverse ne peuvent étre considérées comme approuvées, dans le but
d'une mise en conformité avec les exigences applicables, que si ce manuel contient une
attestation spécifigue de |l 6 Aut or i t ® d ede habigakilitéappliogriée seton laqudllee

elles se conforment a un code de navigabilité reconnuparl 6 Aut ori t ® de | daviati on

(b)  Application de facteurs sur les données de performances de distance d'atterrissage automatique

(Avions de classe A seulement)

Dans les cas ou lutilisation d'un systéeme d'atterrissage automatique est exigée pour
I'atterrissage, et lorsque la distance publiée dans le Manuel de Vol inclut des marges de sécurité
équivalentes a celles contenues dans les § OPS1.G.035(a)(1) et OPS1.G.040, la masse a
I'atterrissage de l'avion devrait étre la plus petite de :

(1) la masse a l'atterrissage déterminée en accord avec le RANT 06 PART OPS1.G.035(a)(1)
ou l'article OPS1.G.040 suivant le cas ; ou

(2) la masse a l'atterrissage déterminée pour une distance d'atterrissage automatique pour les
conditions de surface appropriées comme indiquées dans le Manuel de Vol, ou un
document équivalent. Des incréments dus aux caractéristiques de systemes telles que
la situation du faisceau ou les angles de site et les procédures telles que l'utilisation

de survitesse, devraient aussi étre incluses.
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IEM CHAPITRE G. - CLASSE DE PERFORMANCES A

IEM RANT 06 PART OPS1.G.005(b) - Généralités - Données pour pistes mouillées et
contaminées .

Si les données relatives aux performances ont été déterminées sur la base du coefficient mesuré

d'adhérence de la piste, I'exploitant devrait utiliser une procédure établissant une corrélation entre le

coefficient mesuré d'adhérence de la piste et le coefficient effectif de friction au freinage du type d'avion

sur la plage de vitesses requise compte tenu de I'état actuel de la piste.

IEM RANT 06 PART OPS1.G.010(c) - Décollage

(@) Etat de la surface de la piste

1)

)

Toute exploitation sur des pistes contaminées avec de l'eau, de la neige fondante, de la
neige ou de la glace génére des incertitudes quant au coefficient d'adhérence de la piste et
a la trafnée due a la projection d'éléments contaminants, et par voie de conséquence, quant
aux performances réalisables et au contrdle de I'avion lors du décollage, dans la mesure
ou les conditions réelles peuvent ne pas correspondre entierement aux hypothéses sur
lesquelles reposent les données de performances. Si la piste est contaminée, la premiére
possibilité pour le commandant de bord est d'attendre que la piste soit dégagée de tout
contaminant. Si cette solution ne peut étre appliquée, il peut envisager d'effectuer un
décollage, a condition toutefois qu'il ait procédé aux ajustements applicables en matiére
de performances et ait adopté toutes autres mesures de sécurité qu'il considére comme
justifiées compte tenu des conditions du moment.

Lorsque la fréquence des exploitations sur des pistes contaminées n'est pas limitée a de
rares occasions, les exploitants devraient mettre en place des mesures supplémentaires
assurant un niveau de sécurité équivalent. De telles mesures peuvent inclure un
entrainement spécial de I'équipage, I'application de coefficients additionnels aux distances

et des limitations de vent plus restrictives.

(b)  Diminution de la longueur de piste due a l'alignement

1)

Introduction

La longueur de piste qui est déclarée pour le calcul de TODA, ASDA et TORA, ne prend
pas en compte l'alignement de l'avion sur la piste en service dans le sens du décollage.
Cette distance d'alignement dépend de la géométrie de l'avion et de la possibilité d'acces
sur la piste en service. Une prise en compte est généralement exigée pour une entrée sur
la piste a 90° a partir du taxiway et pour un demi-tour de 180° sur la piste. Il y a deux
distances a considérer :

(i) la distance minimale entre les roues principales et le début de la piste (L) pour
déterminer TODA et TORA,; et
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(i) la distance minimale entre les roues les plus avant et le début de la piste (N) pour

(N) ——-ﬁ

déterminer ASDA,

Début de la piste 9

Lorsque le constructeur de l'avion ne fournit pas de données appropriées, la méthode de

calcul indiquée dans le § 2 ci-dessous peut étre un moyen pour déterminer la distance
d'alignement.

(2) Calcul de la Distance d'Alignement
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Les distances mentionnées ci-dessus dans le 8§ 1 (a) et (b) sont :

ENTREE 90° DEMI-TOUR 180°
L= RM + X RN +Y
N = RM+ X +WB RN+Y +WB
ou
. We ]
B.= A + W, = + W

cos(90°-¢x)
Ru=B + Wu =W tﬂﬂ{qﬂn—ﬂf] + Wu
X = Distance de sécurité entre la roue extérieure du train principal pendant le virage et le bord de

la piste

Y = Distance de sécurité entre la roue extérieure du train avant pendant le virage et le bord de la
piste

Note : Les distances minimales de sécurité X et Y sont spécifiées dans 'AC 150/5300-13 FAA
et le § 3.8.3 de I'Annexe 14 O.A.C..

RN = Rayon de virage de la roue extérieure du train avant

RM = Rayon de virage de la roue extérieure du train principal

WN = Distance entre la ligne centrale de I'avion et la roue extérieure du train avant
WM = Distance entre la ligne centrale de I'avion et la roue extérieure du train principal
WB = Empattement

U = Angle de braquage

IEM RANT 06 PART OPS1.G.015 (a) - Passage des obstacles au décollage

(@8 En accord avec les définitions utilisées lors de la préparation des données de distance de
décollage et de trajectoire de décollage telles que figurant dans le manuel de vol de l'avion :
(1) la trajectoire nette de décollage est considérée comme débutant & 35 ft au-dessus de la

piste ou du prolongement dégagé, a I'extrémité de la distance de décollage calculée pour
l'avion, conformément au § (b) ci-dessous.

(2) la distance de décollage est la plus longue des deux distances suivantes :
(i) 115% de la distance parcourue depuis le début du roulage au décollage jusqu'au point

ou l'avion atteint 35 ft au-dessus de la piste ou du prolongement dégagé, tous moteurs
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(ii)

(iii)

en fonctionnement ;

ou la distance parcourue depuis le début du roulage au décollage jusqu'au point
ou l'avion atteint 35 ft au-dessus de la piste ou du prolongement dégagé, en supposant
gue la panne du moteur critique survient au point correspondant a la vitesse de décision
V1, sur piste séche ;

ou, si la piste est mouillée ou contaminée, la distance parcourue depuis le début du
roulage au décollage jusqu'au point ou l'avion atteint 15 ft au-dessus de la piste ou du
prolongement dégagé, en supposant que la panne du moteur critique survient au point

correspondant a la vitesse de décision V1, sur piste mouillée ou contaminée.

(b) Le RANT 06 PART OPS1.G.015(a) précise que la trajectoire nette de décollage, déterminée a

partir des données figurant au manuel de vol de l'avion conformément aux § 1(a) et 1(b)

ci-dessus doit assurer une marge verticale de franchissement de 35 ft au-dessus de tous les

obstacles concernés. Dans le cas de décollage sur piste mouillée ou contaminée, avec la

panne du moteur critique au point correspondant a la vitesse de décision (V1) pour une piste

mouillée ou contaminée, l'avion peut étre jusqu'a 20 ft sous la trajectoire nette de décollage,

conformément au § 1 ci-dessus et, par conséquent, assurer une marge de franchissement des

obstacles proches de seulement 15 ft. Dans le cas d'un décollage sur piste mouillée ou

contaminée, I'exploitant devrait, par conséquent, apporter une attention particuliére a la prise en

compte des obstacles, surtout s'il s'agit d'un décollage avec une limitation due aux obstacles et si

la densité des obstacles est grande.

IEM RANT 06 PART OPS1.G.015(c)(4) - Passage des obstacles au décollage

(@ En regle générale, le manuel de vol fournit la diminution de pente de montée pour un virage

incliné de 15 degrés. Si les angles d'inclinaison latérale sont inférieurs a 15 degrés, une

correction de pente proportionnelle devrait étre appliquée, a moins que d'autres données ne

soient fournies par le constructeur ou dans le manuel de vol.

(b) Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou dans d'autres manuels

d'utilisation ou de performances émanant du constructeur, sont considérés comme acceptables

pour assurer des marges de décrochage et des corrections de pente appropriées les ajustements

stipulés ci-apres :

ROULIS VITESSE CORRECTION DE PENTE
15° V2 1 x diminution de pente pour 15° stipulée au manuel de vol
20° V2+5 kt 2 x diminution de pente pour 15° stipulée au manuel de vol
25° V2+10 kt 3 x diminution de pente pour 15° stipulée au manuel de vol

IEM RANT 06 PART OPS1.G.015(d)(1) et (e)(1) - Précision de Navigation Exigée

(&) Systéemes du poste de pilotage. Des demi largeurs, pour une prise en compte des obstacles,
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(b)

de 300 m (voir RANT 06 PART OPS1.G.015(d)(1)) et 600 m (voir RANT 06 PART

OPS1.G.015(e)(1)) peuvent étre utilisées si le systeme de navigation, dans les conditions un

moteur en panne, fournit une précision pour un écart type (20) respectivement de 150 m et 300

m.

Suivi de la route a vue

(1) Des demi-largeurs, pour une prise en compte des obstacles, de 300 m (voir RANT 06 PART
OPS1.G.015(d)(1)) et 600 m (voir RANT 06 PART OPS1.G.015(e)(1)) peuvent étre utilisées
la ou la précision de navigation est assurée en tout point significatif de la trajectoire de vol
au moyen de références extérieures. Ces références peuvent étre considérées comme
visibles du poste de pilotage si elles sont situées a plus de 45° de part et d'autre de la
route prévue et sous un angle inférieur a 20° a partir de I'horizontale.

(2) Pour un suivi de la route a vue, l'exploitant devrait s'assurer que les conditions
météorologiques qui regnent au moment du vol, incluant le plafond et la visibilité, sont telles
gue les obstacles et/ou les points de référence peuvent étre clairement identifiés. Le
Manuel d'exploitation devrait spécifier, pour ['(les) aérodrome(s) concerné(s), les
conditions météorologiques minimales qui permettent a I'équipage de déterminer et de
maintenir de fagon continue la trajectoire de vol correcte en ce qui concerne les points de
référence sol, afin d'assurer une marge de franchissement sre par rapport aux obstacles
et au relief comme suit :

(i) la procédure devrait étre bien définie, en ce qui concerne les points de référence sol,
afin que la route a suivre puisse étre analysée eu égard aux exigences de
franchissement des obstacles ;

(i) la procédure devrait étre compatible avec les capacités de I'avion en ce qui concerne
la vitesse d'avancement, I'angle de roulis et les effets du vent ;

(i)  une description écrite et/ou graphique de la procédure devrait étre fournie pour les
besoins de I'équipage ;

(iv) les conditions limites liées a I'environnement (telles que le vent, la base des nuages
la plus basse, la visibilité, jour/nuit, I'éclairage ambiant, I'éclairage des obstacles)
devraient étre spécifiées.

IEM RANT 06 PART OPS1.G.015(f) - Procédures de panne moteur

Si la conformité avec le RANT 06 PART OPS1.G.015(f) est basée sur une route de départ avec

panne moteur qui différe de la route de départ tous moteurs en fonctionnement ou SID (départ normal),

un "point de divergence" peut étre identifié 1a ou la route de panne moteur diverge de la route de départ

normal. La marge de franchissement d'obstacles adéquate suivant un départ normal avec panne du

moteur critique au point de divergence sera normalement valable. Toutefois, la marge de

franchissement d'obstacles adéquate pour une route de départ normal pouvant étre limite, elle devrait
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étre vérifiée pour s'assurer que, en cas d'une panne moteur apres le point de divergence, un vol peut

se dérouler en sécurité suivant le départ normal.

(@)

(b)

(©)

(d)

IEM RANT 06 PART OPS1.G.020 - En Route - Un moteur en panne

L'analyse topographique du relief ou des obstacles exigée pour se conformer a larticle
OPS1.G.020 peut étre effectuée de deux manieres décrites dans les trois paragraphes suivants.
Une analyse détaillée de l'itinéraire devrait étre effectuée au moyen de courbes de niveau du
relief, en relevant les points les plus élevés situés sur toute la largeur du couloir prescrit, et ce
tout au long de la route. Il convient dans un deuxieme temps de déterminer s'il est possible de
maintenir un vol en palier avec un moteur en panne 1000 pieds au-dessus du point le plus élevé.
En cas d'impossibilité ou si les pénalités qui en résultent pour la masse sont inacceptables, une
procédure de descente progressive doit étre élaborée, reposant sur une défaillance du moteur
au point le plus critique et franchissant tous les obstacles critiques pendant la descente
progressive avec une marge verticale d'au moins 2000 pieds. L'altitude minimale de croisiére est
déterminée par l'intersection de deux trajectoires de descente progressive, compte tenu des
tolérances relatives a la prise de décision (se reporter a la figure 1 ci-aprés). Cette méthode
prend du temps et exige l'utilisation de cartes de terrain détaillées.

Comme alternative, les altitudes minimales publiées (altitude minimale en route (MEA) ou
altitude minimale de vol hors route (MORA)) peuvent étre utilisées afin de déterminer s'il est
possible de voler en palier, un moteur en panne, a l'altitude de vol minimale ou s'il est nécessaire
d'utiliser les altitudes minimales publiées comme base pour la construction de la procédure de
descente progressive (se reporter a la figure 1 ci-aprés). Cette procédure permet de ne pas
recourir & une analyse topographique détaillée du relief, mais peut se révéler plus pénalisante
gue la prise en compte du relief réel telle que présentée au § (b) ci-dessus.

L'utilisation de l'altitude minimale hors route (MORA) et de l'altitude minimale en route (MEA)
constitue l'un des moyens de se conformer aux dispositions respectivement des §
OPS1.G.020(c) et OPS1.G.020(d), a condition toutefois que l'avion respecte les normes

d'équipements de navigation prises en compte dans la définition de la MEA.
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Figure 1

Note : Les parametres MEA ou MORA garantissent, en régle générale, la marge de franchissement
d'obstacles requise de 2000 pieds en descente progressive. Cependant, a et en dessous d'une altitude
de 6000 pieds, MEA et MORA ne peuvent étre utilisés directement puisque assurant une marge de

franchissement d'obstacles de 1000 pieds seulement.

IEM RANT 06 PART OPS1.G.030 (b) et (c) - Atterrissage - Aérodromes de destination
et de dégagement

La pente de remise des gaz en cas d'approche interrompue peut ne pas étre respectée par tous
les avions lorsqu'ils sont exploités a ou prés de la masse maximale certifiée a I'atterrissage et avec un
moteur en panne. Les exploitants de tels avions devraient prendre en compte les limitations de masse,
altitude et température, ainsi que le vent pour les approches interrompues. Comme méthode alternative,
une augmentation de l'altitude/hauteur de décision ou de l'altitude/hauteur minimale de descente et/ou
une procédure occasionnelle (voir OPS1.G.015(f)) fournissant une trajectoire s(rre évitant les obstacles

peut étre approuvée.

IEM RANT 06 PART OPS1.G.030et 1.G.035 - Atterrissage - Aérodromes de destination
et de dégagement

Lors de la mise en conformité aux 8 OPS1.G.030 et 1.G.035, I'exploitant devrait utiliser soit
l'altitude pression soit l'altitude géographique dans le cadre de son exploitation et son choix devrait

figurer dans son manuel d'exploitation.

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1



RANT 06 - PART OPS 1

IEM OPS 1
Conditions techni cEditiOf‘IZ 02 - 23/01/2025

dbéavion par wune en |Révision: 00-23/01/2025
aérien public

Page : G-8

Agence Nationale d
Togo

IEM RANT 06 PART OPS1.G.035(c) - Atterrissage - piste seche

(@8 Le RANT 06 PART OPS1.G.035(c) établit deux considérations pour déterminer la masse
maximale autorisée a l'atterrissage sur des aérodromes de destination et de dégagement.

(b) Premiérement, la masse de l'avion sera telle qu'a l'arrivée l'avion peut atterrir dans les 60% ou
(le cas échéant) 70% de la distance d'atterrissage utilisable sur la piste la plus favorable (en
générale la plus longue), en air calme. La masse maximale a l'atterrissage pour une configuration
donnée aérodrome/avion sur un aérodrome spécifique ne peut étre dépassée nonobstant les
conditions de vent.

(c) Deuxiemement, il conviendrait de tenir compte des conditions et circonstances prévues. Les
vents prévus, les procédures antibruit et ATC peuvent conduire a l'utilisation d'une piste
différente. Ces facteurs peuvent impliquer une masse a l'atterrissage inférieure a celle permise
par le § (b) ci-dessus. Dans ce cas, afin de se conformer au RANT 06 PART OPS1.G.035(a),
I'utilisation de I'avion devrait étre fondée sur cette moindre masse.

(d) Le vent prévu auquel il est fait référence au 8§ (c) est le vent prévu a I'neure d'arrivée.
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(@)

(b)

IEM CHAPITRE H. - CLASSE DE PERFORMANCES B

IEM RANT 06 PART OPS1.H.010(c)(4) - Facteurs de correction des performances au
décollage

Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou autres manuels de performances
ou d'utilisation émanant du constructeur, les variables ayant une incidence sur les performances
au décollage et les coefficients associés qui devraient étre appliqués aux données indiquées
dans le manuel de vol sont spécifiés dans le tableau ci-dessous. lls devraient étre appliqués en
plus du coefficient opérationnel spécifié au RANT 06 PART OPS1.H.010(b).

TYPE DE REVETEMENT CONDITIONS COEFFICIENT
Herbe (sur sol ferme) Seche 1,20
jusqu'a 20 cm de long Mouillée 1,30
Surface en dur Mouillée 1,00

(1) Le sol est ferme lorsque les roues laissent une marque sans s'enliser.

(2) Lors d'un décollage sur herbe avec un avion monomoteur, le soin devrait étre pris de
déterminer le taux d'accélération et I'augmentation de distance qui en résulte.

(3) Lors d'une interruption de décollage sur de I'herbe rase mouillée, avec un sol ferme, la
surface peut étre glissante, auquel cas les distances peuvent augmenter de facon
significative.

En raison des risques inhérents, I'exploitation & partir de pistes contaminées est déconseillée et

devrait étre évitée dans la mesure du possible. Il est donc conseillé de retarder le décollage

jusqu'a ce que la piste soit propre. Lorsque ceci est irréalisable, le commandant de bord devrait
également considérer la possibilité d'augmenter la longueur de piste disponible et le danger en

cas de sortie de piste.

IEM RANT 06 PART OPS1.H.010(c)(5) - Pente de la piste

Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou tout autre manuel de

performances ou d'utilisation émanant du constructeur, la distance de décollage requise devrait étre

augmentée de 5% pour chague 1% de pente ascendante ; mais dans le cas des pistes de plus de 2%

de pente, les facteurs de correction devraient étre acceptésparl 6 Aut or it ® de

(@)

IEM RANT 06 PART OPS1.H.015 - Marge de franchissement d'obstacle en conditions
de visibilité limitée

Les exigences complémentaires spécifiees au RANT 06 PART OPS1.H.015 et a I'Appendice
RANT 06 PART OPS1.E.005(a)(3)(ii) visent a renforcer la sécurité de I'exploitation des avions
de classe de performances B dans des conditions de visibilité limitée. A la différence des

exigences de navigabilité des avions de Catégorie A, celles applicables aux avions de Catégorie

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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(b)

(©)

(@)

(b)

B ne tiennent pas nécessairement compte d'une panne moteur durant I'ensemble des phases
du vol. Il est admis que les performances avec panne moteur peuvent ne pas étre prises en
compte jusqu'a une hauteur de 300 pieds.

Les minima météorologiques spécifiés a l'appendice RANT 06 PART OPS1.E.005(a)(3)(ii)
jusqu'a une altitude de 300 pieds comprise impliquent que, dans le cadre d'un décollage effectué
avec des minima inférieurs a 300 pieds, une trajectoire de vol avec un moteur en panne doit
étre tracée en commencant a partir de la trajectoire de décollage tous moteurs en fonctionnement
a l'altitude supposée de la panne moteur. Cette trajectoire doit prendre en compte les marges
verticales et latérales de franchissement des obstacles telles que spécifiees a larticle
OPS1.H.015. Si la panne moteur est supposée survenir a une hauteur inférieure a celle ci-
dessus, la visibilité correspondante est considérée comme la visibilité minimale permettant au
pilote d'effectuer un atterrissage forcé si nécessaire, généralement dans le sens du décollage.
A ou en dessous de 300 pieds, il est extrémement déconseillé d'effectuer une procédure
d'approche indirecte et d'atterrissage.

L'appendice RANT 06 PART OPS1.E.005(a)(3)(ii) spécifie que, si la hauteur supposée de la
panne moteur est supérieure a 300 pieds, la visibilité doit au minimum étre égale a 1 500m et,
afin de permettre les mani uvres, cette visibilité minimale s'applique chaque fois que les critéres
de franchissement d'obstacles dans le cadre de la poursuite d'un décollage ne peuvent étre
satisfaits.

IEM RANT 06 PART OPS1.H.015 (a) - Définition de la trajectoire de décollage

Introduction.

Pour garantir le franchissement vertical des obstacles, une trajectoire de vol devrait étre définie
en considérant un segment tous moteurs en fonctionnement jusqu'a la hauteur présumée de
panne moteur, puis d'un segment un moteur en panne. Si le manuel de vol ne contient pas les
données appropriées, I'approximation donnée au § (b) ci-aprés peut étre utilisée pour le segment
tous moteurs en fonctionnement, pour une hauteur présumée de panne moteur de 200 ft, 300
pieds ou plus.

Calcul de la trajectoire de vol

(1) Segment tous moteurs en fonctionnement (de 50 ft a 300 pieds). La pente moyenne tous
moteurs en fonctionnement sur la trajectoire de vol tous moteurs en fonctionnement
commengant a une hauteur de 50 pieds a l'extrémité de la distance de décollage et

s'achevant & une hauteur égale & 300 pieds est déterminée selon la formule suivante :

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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0.57(YeRC)
300 =

1+(VERC2-V22)/5647

Note 1 : le facteur de 0,77 exigé par le RANT 06 PART OPS1.H.015(a)(4) est déja inclus,
2300 = Pente moyenne tous moteurs en fonctionnement de 50 pieds a 300 pieds
OERC = Pente de montée brute en route tous moteurs en fonctionnement prévue
VERC = Vitesse de montée en route, tous moteurs en fonctionnement, en kt TAS
V2 = Vitesse de décollage a 50 pieds, en kt TAS

Note 2: Pour la représentation graphique, voir la figure 1 ci-apres)

(2) Segment tous moteurs en fonctionnement (de 50 pieds a 200 pieds). Cette méthode peut
étre appliguée a la place de celle du 8§ b.1 si les minima météorologiques le permettent. La
pente moyenne tous moteurs en fonctionnement du segment de trajectoire de vol tous moteurs
en fonctionnement, commencant & une hauteur de 50 pieds a la fin de distance de décollage

et finissant & une hauteur de 200 pieds, est déterminée selon la formule suivante :

0.51(¥ERC)
200 =

1+(VERC2-V22)/3388
Note 1 : le facteur de 0,77 exigé par le RANT 06 PART OPS1.H.015(a)(4) est déja inclus.

2200 = Pente moyenne tous moteurs en fonctionnement de 50 pieds a 200 pieds
2 ERC =Pente de montée brute en route tous moteurs en fonctionnement prévue VERC

= Vitesse de montée en route, tous moteurs en fonctionnement, en kt TAS
V2 = Vitesse de décollage a 50 pieds, en kt TAS
Note 2 : Pour la représentation graphique, voir la figure 2 ci-apres)

(3) Segment tous moteurs en fonctionnement (au-dessus de 300 pieds). Le segment de
trajectoire de vol tous moteurs en fonctionnement a partir d'une hauteur de 300 pieds est
obtenu en multipliant la pente brute en route donnée par le manuel de vol par un coefficient
de 0,77.

(4) Trajectoire de vol un moteur en panne. La trajectoire de vol un moteur en panne est

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1
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obtenue grace au schéma de pente un moteur en panne figurant dans le manuel de vol.
(c) Exemples de la méthode décrite ci-dessus
(1) Les exemples ci-dessous se fondent sur le cas d'un avion dont le manuel de vol présente

pour une masse, une altitude, une température et un vent donnés, les caractéristiques

suivantes :
Distance de décollage avec facteur 1000m
Vitesse de décollage, V2 90 kt
Vitesse de montée en route, VERC 120 kt
Pente de montée en route, tous moteurs en fonctionnement, oQERC 0,200
Pente de montée en route, un moteur en panne, JERC-1 0,032
(2) Hauteur présumée de panne moteur 300 pieds. La pente moyenne tous moteurs en

fonctionnement de 50 a 300 pieds peut étre observée a l'aide de la figure ci-apres, ou
calculée a l'aide de la formule du § (b)(1) ci-dessus :

Figure 1
hauteur (i)
500
? ERC-1
400 _|
300 marge 50 fi 0.57x0.20
!0 = Ti{120  Z.00 2ys6ar 00
lnli] 1 L | 256
200 f y_ ~0.054 e
100 _| hauteur maximale obstacle
50 fi
- 1000 Ll 1000 2000 Distance (m)

(3) Hauteur présumée de panne moteur 200 pieds. La pente moyenne tous moteurs en

fonctionnement de 50 a 200 pieds peut étre définie & I'aide de la Figure 1b ci-aprés, ou
calculée a I'aide de la formule du § (b)(2) ci-dessus :
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Figure 2
hauteur (ft)
500
0.51x0.20 )
Y 300 = a2 S o =0.036
400 _ : 14+(120 ~-90 ?)/3388
300 Y ey =0.032
] marge 50 fi
200 \
o= y. =0.036
200
100 _ /I\haulcur maximale obstacle
50 ft

-1000 0 1000 2000 Distance (m)

(4) Hauteur supposée de panne moteur inférieure a 200 pieds. Le calcul de la trajectoire de
décollage n'est possible que si le manuel de vol contient les données requises relatives a la
trajectoire de vol.

(5) Hauteur supposée de panne moteur supérieure a 300 pieds. Le calcul de la trajectoire de

décollage pour une hauteur de panne moteur supposée de 400 pieds est illustré sur la figure

3 ci-dessous :
Figure 3
hauteur (ft)
500 |
Y prea 0032
4000 _|
T ERC =0.154
300 _| Y]__m_ =0.77x0.200=0.154
marge 50 fi '
2000 _] 0.57x0.20 =
— 5 = = = = UU34
T a0 0.054 Y.luu 1+H(120 e T
100 _
50 fi hauteur maximale obstacle

-1000 0 1000 2000 Distance (m)

IEM RANT 06 PART OPS1.H.020 - En route

(@) L'altitude a laquelle le taux de montée est égal & 300 pieds/minute ne restreint pas l'altitude
maximale de croisiére a laquelle un avion peut voler en conditions réelles ; elle correspond

simplement a l'altitude maximale a partir de laquelle I'exécution d'une procédure de descente
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progressive peut étre programmeée.
(b)  On peut prévoir que les avions franchissent les obstacles en route a l'aide d'une procédure de
descente progressive aprés avoir augmenté de 0,5% les données prévues de descente en route

un moteur en panne.

IEM RANT 06 PART OPS1.H.025 - En route - Avions monomoteurs

(@) Dans l'éventualité d'une panne de moteur, les avions monomoteurs doivent compter sur
un plané jusqu'au point ou un atterrissage forcé peut étre exécuté dans de bonnes conditions.
Une telle procédure n'est pas compatible avec le vol au-dessus d'une couche nuageuse
s'étendant au-dessous de l'altitude minimale de sécurité applicable.

(b) Les exploitants devraient en premier lieu augmenter de 0,5% les données de pente de plané
en cas de panne de moteur, lors de la vérification de la marge de franchissement des obstacles
en route et de la possibilité d'atteindre un site convenant a un atterrissage forcé.

(c) L'altitude a laquelle le taux de montée est égal a 300 ft/mn ne constitue pas une limitation de
l'altitude maximale de croisiére a laquelle I'avion peut étre amené a voler en pratique; elle
représente seulement l'altitude maximale a partir de laquelle il peut étre prévu d'initier la

procédure avec le moteur en panne.

IEM RANT 06 PART OPS1.H.030 et H.035 - Atterrissage --Aérodromes de destination
et de dégagement
Lors de la mise en conformité avec les 8§ OPS1.H.030 et 1.H.035, I'exploitant devrait décider
d'opter soit pour l'altitude pression, soit pour l'altitude géographique dans le cadre de ses opérations

et son choix devrait figurer dans le manuel d'exploitation.

IEM RANT 06 PART OPS1.H.035(b)(3) - Facteurs de correction de la distance
d'atterrissage
Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou autres manuels de
performances ou d'utilisation issus du constructeur, la variable ayant une incidence sur les
performances en matiére d'atterrissage et le coefficient associés qui devraient étre appliqués aux
données indiquées dans le manuel de vol sont spécifiés dans le tableau ci-dessous. Il devrait étre

appliqué en plus des coefficients opérationnels spécifiés au RANT 06 PART OPS1.H.035(a).

TYPE DE REVETEMENT FACTEUR
Herbe (sur sol ferme) jusqu'a 20 cm de long 1,15

Note : le sol est considéré comme ferme lorsque les roues laissent une marque mais sans s'enliser.
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IEM RANT 06 PART OPS1.H.035(b)(4) - Pente de la piste

Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou autres manuels de
performances ou d'utilisation issus du constructeur, la distance d'atterrissage requise devrait étre
augmentée de 5 % par 1 % de pente descendante ; mais dans le cas de facteurs de correction
s'appliquant a des pistes de plus de 2 % de pente, ceux-ci nécessitent l'acceptationde!l 6 Aut or it ® de

| 6avi at.i on civile

IEM RANT 06 PART OPS1.H.035(c) - Piste d'atterrissage

(8 Le RANT 06 PART OPS1.H.035(c) détermine la masse maximale autorisée a l'atterrissage sur
les aérodromes de destination et de dégagement en s'appuyant sur deux considérations.

(b) Premiérement, la masse de l'avion sera telle qu'a l'arrivée l'avion peut atterrir dans les 70
% de la distance d'atterrissage utilisable sur la piste la plus favorable (en regle générale la plus
longue), en air calme. La masse maximale a l'atterrissage pour une configuration donnée
aérodrome/avion sur un aérodrome spécifique ne peut étre dépassée quel que soit le vent.

(c) Deuxiemement, il conviendrait de tenir compte de la masse maximale qui sera autorisée a
l'atterrissage suite a la nécessité d'emprunter une autre piste, compte tenu de facteurs tels
que le vent prévu a I'heure d'arrivée, les procédures antibruit et ATC. Cette exigence peut
conduire a une masse a l'atterrissage inférieure a celle autorisée au § (b) ci-dessus auquel cas,
le lancement du vol devrait reposer sur cette masse inférieure afin de se conformer aux
dispositions du RANT 06 PART OPS1.H.035(a).

IEM RANT 06 PART OPS1.H.040 (a) - Atterrissage sur des pistes en herbe mouillées

(@) Lors d'un atterrissage sur de I'herbe rase mouillée, et avec un sol ferme, la surface peut étre
glissante, auquel cas les distances d'atterrissage devraient étre augmentées de 60% (facteur
1,60).

(b) Comme il peut ne pas étre possible pour un pilote de déterminer de fagon précise le degré
d'humidité de I'nerbe, en particulier lorsqu'il est en vol, en cas de doute, l'utilisation d'un

facteur mouillé (1,15) est recommandée.

IEM1" | 6 ap pRANTIO6 BART OPS1.H.005 (a) - Conditions relatives a l'autorisation
d'exploiter un monomoteur  de nuit et/ou en conditions météorologiques de vol aux

instruments (IMC) - Formation

La formation des pilotes exploitant en monomoteur de nuit et/ou en IMC devrait comprendre les éléments

suivants :
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(& Commandant de bord

(1) formation initiale dans un simulateur de vol synthétique homologué, y compris toutes les

procédures urgence qui ne peuvent étre exécutées sans danger é bord d'un avion;

2 formation initiale bord de | davion conf
INITIALE PERIODIQUE
Au sol Avion  Simulateur Ausol  Avion  Simulateur
20,0 2,0 6,0 7,5 1,0 S/IO
)La formation au sol ne comprend pas |e

personnelle et les examens

(i) La formation initiale et périodique au sol se termine par des examens écrits

obligatoires.

(iii) Le temps sur simulateur de vol synthétique et sur avion ne comprend que

le temps ou le pilote est aux commandes

(3) Exercices obligatoires sur simulateur de vol synthétique

(i)
(i)
(i)
(iv)
(v)

(vi)
(vii)
(viii)

(ix)
)
(xi)

(xi)

utilisation des fortes de vérifications
incendie d'avion au sol et en vol
incendie moteur au sol et en vol
panne moteur en vol

vol accidentel dans des conditions de givrage de la cellule, et utilisation du matériel de
dégivrage et d'antigivrage

défaillances des circuits hydrauliques, électriques et autres (le cas échéant)
d®pressurisation

eflecatkéchéamt)nt e dbédbur gence

reconnaissance de la turbulence et du cisaillement du vent en approche et au

décodage, et mesures correctives pertinentes
décollages et atterrissage interrompus
approche interrompue et remise des gaz

approches directes et indirecte, I'accent étant mis sur ses procédures d'approches de

non-précision

procédures d'utilisation normalisées (SOP) qui comprennent des dispositions sur la

coordinatond e | 6 ®qui pagatypeppleixpdbliesati on
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(b) Commandant en second
(1) formatonabord de | davion confor m®@ment aux exigences
INITIALE PERIODIQUE
Ausol Avion Simulateur  Au sol Avion Simulateur
20,0 2,0 S/0O 7,5 1,0 S/O

(i) La formation au sol ne comprend pas le temps nécessaire par | 6 ® tpergbrnelle

et les examens

(i) La formation initiale et périodique au sol se termine par des examens écrits obligatoire.

l EM 2 ° | 6appendice RANT 06 PART OPS1.H. 005 (
concernant | es vols approuv®s dbéavions monomc
conditions météorologiques de vol aux instruments (IMC )

1. OBJET ET PORTEE

Le présent IEM a pour objet de fournir des indications supplémentaires sur les spécifications de
navigabilit® et dobée¢xPWRES{apt iean "f il duwarpaprelo@IP@B(a), qui
ont ®t ® con-ues pour r®pondre au niveau de s®curit® d

monomoteurs a turbine de nuit et/ou en IMC.
2. FIABILITE DU MOTEUR A TURBINE

2.1 Le taux de perte de puissance spécifie © | 61OR.®5 (a)(3),etal 6appendi c-HQ5" | 8 OPS
@devrait °tre ®tabli comme susceptible doé°tre r®al.
commerciaux complétées par des données issues de vols effectués dans des environnements
déexploitation similaires. Cett e n@emadenvictsoit@anmoms®c es si t e
20 000 heures sur la combinaison avion/moteur considérée, a moins que des essais supplémentaires
néai ent ®tu® qeucen d ubioths da spose dbébune exp®rience sur des

moteur considéré.

2.2 Lors de | 6®valuation de |l a fiabilit® du moteur
déune base de donn®es sur |l e parc a®rien mondi al, C
possible de vols considérés comme étant représentatifs, base qui aura été compilée par les

constructeurs et controlée par I&tat de conceptionetl 6 Aut or i t ® d eEtdntiddméiqaetleson Ci v i
comptes rendus dbéheures de vol ne sont pas obligatoi
recourir a des estimations statistiques appropriées pour élaborer des données sur la fiabilité du moteur.

Les données concernant les exploitants ayant regu une approbation pour ce type de vol, y compris les

comptes rendus de sui vi des t enégalemerd étre eontrOlébd & v ®n e me n
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exami n®es par | 6Autorit® de | 6Aviation Civile pour

| 6expl oitant ndest pas satisfaisante.

2.2.1 Le suivi des tendances des moteurs devrait comprendre les éléments suivants :

a) un programme de <contr!le de | a consommati on doéh
constructeur ;
b) un programme de contr'le de | 6®t at du moteur, d®c

collecte des données et le processus de prise de mesures correctives ; ce programme devrait étre fondé
sur les recommandations du constructeur. Ce contrdle a pour objet de détecter rapidement toute
détérioration du moteur a turbine de maniere a ce que des mesures correctives soient prises avant que

la s®curit® du vol néen souffre.

2.2.2 Un programme concernant la fiabilité, notamment du moteur a turbine et des systéemes

correspondant s, devrait °tre ®tabli. Le programme d2oé

heures de vol dans | a p®ri ode des moteurs, goBirtoBtes les tausdsy t au x

ainsi que du taux de dépose non prévue des moteurs, dans les deux cas sur une base moyenne mobile

de 12 moi s. La m®t hode de compte rendu ddé®v®nement d:
| a ¢ ap a cdrén@outd €eurt@®desiviols de nuit et/ou en IMC. Les données devraient étre

mises © |l a disposition de | éexplolidAwntor du®tde ull @AV iec

de maniere a bien établir que les niveaux de fiabilité envisagés sont obtenus. Toute tendance néfaste

soutenue devrait conduire © une ®valuat i oAdtoritéden®di at e

I 6 Avi at ktdercongructeur lerevue de déterminer les mesures a prendre pour rétablir le niveau

desécurt ® vi s®. L 6 e #tablir an ptogrammme de eontréke deis pieéces avec le concours du

constructeur, qui garantit le maintien des piéces et de la configuration appropriées dans le cas des

avions monomoteurs a turbine qui détiennent une approbation pour effectuer des vols de nuit et/ou en

IMC. Le programme comporte de vérifier que les piéces qui ont été posées sur de tels avions et qui ont

®t ® emprunt ®es ou obtenues dans | e cadre ddéarrangeme
piéces utilisées apresr ®par ati on ou r ®vision, mai ntiennent |l a co
les vols approuvés conformément aux dispositions de | &10HX085 (a).

2.3 Le taux de perte de puissance devrait étre déterminé sous forme de moyenne mobile sur une période
sp®ci fi ®e (par exemple une moyenne mobile de 12 moi s
perte de puissance a ®t ®étgdestmetaursenvodl catiledt conpidézé comenet aux d o

étant plus approprié pour un avion monomoteur. Si une panne survient sur un avion multimoteur,

causant wune perte de puissance importante mais non g
moteurseraar r °t ® ®t ant donn® que | 6on di spose encore de s
un avion monomoteur, on peut bien d®cider dobéutiliser
de vol plané.
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2.4 La p®riode effectivement choisie devrait tenir ci
de | 6exp®rience retenue (par exemple | es donn®es i ni
de modifications ultérieures obligatoires qui peuvent avoir eu une incidence sur le taux de perte de

pui ssance). Apr s |l o6introduction ddéune nouvelle vari e
est relativement restreinte, | 6exp®rience reaiseral e di s

une moyenne statistiquement significative.
3. MANUEL DOEXPLOI TATI ON

Le manuel déexploitation devrait contenir tous | es r ¢
une seule turbomachine de nuit et/ ou en I MC, not an
supplémentaire, les procédures et la formation nécessaires pour ce type de val, la route et/ou la région

déexploitation ainsi que des renseignements sur | 6a®r

déexploitation).

4. CERTIFICATI ON OU VALI DATI ON DE LO6EXPLOI TANT

Le processus de certification ou de validation sp®cif
sont ad®quates pour des op®rations nor mal es, anor mal
les mesures faisant suite a une panne de moteur,de syst mes ou d6é®qui pement. En
normales en vue de | a certification de lagresdgndleoi t ant ,
cas des vols dbéavions ° une seule turbomachine

a) |l a preuve que |l a fiabilit® de | a comOPSHlaH0®5 n avi o1
(@),81);

b) des procédures de formation et de vérification spécifiques et appropriées, y compris des procédures
concernant | a panne ou | e mauvais fonctionnement doul
|l a descente pour un at tealtitudede sr@sgenofnalec ® ~ partir doéun
c) un programme de maintenance qui est prolong® pol

systemes mentionnés dans| 6 a p p e n d1 K085 (& B B;

d) une LME modifiée pour tenir compte des éléments et des systémes nécessaires aux vols de nuit
et/ou en IMC ;

e) des minimums de planification et dbéexploitation aj

f) des proc®dures de d®part et dbéarriv®e et toutes |

g) |l es qualifications et | 6exp®rience du pilote ;
h) I e manuel dbéexploitation, y compris |les | imitation
déexpl aiptpatoiue®e s, Il a LME et |l es proc®dures nor mal es

dans | 0 a@RSd h.005 (kS 2.
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5. SPECIFI CATI ONS DU PROGRAEME MBNEXANCD! TATI ON

5.1 Loéapprobation de | 6exploitation dbéavions monomot e
l e certificat de | 6exploitant ou tout document ®qui v
de cellule/moteur, y compris la norme de conception de type en vigueur pour ce type de vol, les avions

spécifiques approuvés et les régions ou les routes ou se dérouleront ce type de vols.

5.2 Le manuel de contrt!'le de maintenance de | 6explo
certificationdel 6 ®qui pement suppl ®mentaire requis et du progr

cet équipement, y compris le moteur.

6. LI MI TATI ONS DES ROUTES SURVOLANT DES £TENDUES DO E/

6.1 Les exploitants dbédavions monomoteurs ~ turbine
devraient évaluer les limitations desroutesau-d e s sus des ®t e n dukdsdétrinpa la . 1 co
di stance que | 6avi ounesuréaceterrgstee adéquate pour ex¢cutes unatterrissage

forc® en s®curit® ; cette distance ®quivaut ~ la dist

une aire dbéatterrissage forc® en s®cumitt @,e thésélhy poui t
gue | 6air LéeKXpl ai pnésair tune dlistante supplémentaire pour tenir compte des

conditions m®t ®or ol ogiques probables et du type de v
de | a mer, de | 6®qui pement de survie embar qude, de | a

recherche et de sauvetage disponibles.

6.2 Toute distance supplémentaire autorisée au-dela de la distance de vol plané ne devrait pas excéder

| 6®qui valent de 15 minutes °~ |l a vitesse de croisi re
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IEM CHAPITRE I. - CLASSE DE PERFORMANCES C
IEM RANT 06 PART OPS1.1.010 (d)(3) - Décollage

Toute exploitation sur des pistes contaminées par de l'eau, de la neige fondante, de la neige ou de la
glace souléve des incertitudes quant a l'adhérence de la piste et a la trainée due a la projection
d'éléments contaminants et, par voie de conséquence, quant aux performances réalisables et au
contréle de l'avion lors du décollage, dans la mesure ou les conditions réelles peuvent ne pas
correspondre entierement aux hypotheses sur lesquelles reposent les données relatives en matiere de
performances. Un niveau global de sécurité adéquat ne sera observé que si de telles exploitations sont
limitées a de rares occasions. Si la piste est contaminée, le commandant de bord peut décider dans un
premier temps d'attendre que la piste soit dégagée. Si cette solution ne peut étre appliquée, il peut
envisager d'effectuer un décollage, a condition toutefois qu'il ait procédé aux ajustements applicables
en matiére de performances et ait adopté toutes autres mesures de sécurité gqu'il considere comme
justifiées compte tenu des conditions du moment.

IEM RANT 06 PART OPS1.1.010 (d)(4) - Pente de la piste

Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou tout autre manuel de
performances ou d'utilisation émanant du constructeurs, la distance de décollage requise devrait étre
augmentée de 5 % pour chaque 1 % de pente ascendante, mais dans le cas de facteurs de correction
s'appliquant a des pistes de plus de 2 % de pente, ceux-ci devraient étre acceptéspar| 6 Aut or i t ® d e

| 6aviat.ion civil e

IEM RANT 06 PART OPSL1.1.010 (d) (6) - Diminution de la longueur de piste due a
l'alignement

(@ Introduction La longueur de piste qui est déclarée pour le calcul de TODA, ASDA et TORA, ne
prend pas en compte l'alignement de l'avion sur la piste en service dans le sens du décollage.
Cette distance d'alignement dépend de la géométrie de l'avion et de la possibilité d'accés sur la
piste en service. Une prise en compte est généralement exigée pour une entrée sur la piste a
90° a partir du taxiway et pour un demi- tour de 180° sur la piste. Il y a deux distances a
considérer:

(1) la distance minimale entre les roues principales et le début de la piste (L) pour déterminer
TODA et

(2) la distance minimale entre les roues les plus avant et le début de la piste (N) pour déterminer
ASDA,
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Début de la piste

Lorsque le constructeur de I'avion ne fournit pas de données appropriées, la méthode de calcul indiquée

dans le § (b) ci-dessous peut étre un moyen pour déterminer la distance d'alignement.

(b)  Calcul de la Distance d'Alignement

Les distances mentionnées ci-dessus dans les § (a)(1) et (2) sont :

ENTREE 90° DEMI-TOUR 180°
L= RM + X RN +Y
N = RM + X + WB RN +Y + WB
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Re= A+ Wy = — V5w

cos(90°%-ax)
Ryu=B + Wu = Waetan(90°-a) + Wu

X = Distance de sécurité entre la roue extérieure du train principal pendant le virage et le bord de la
piste

Y = Distance de sécurité entre la roue extérieure du train avant pendant le virage et le bord de la piste
Note : Les distances minimales de sécurité X et Y sont spécifiées dans le § 3.8.3 de 'Annexe 14 O.A.C.I.
RN = Rayon de virage de la roue extérieure du train avant
RM = Rayon de virage de la roue extérieure du train principal
WN = Distance entre la ligne centrale de I'avion et la roue extérieure du train avant
WM = Distance entre la ligne centrale de I'avion et la roue extérieure du train principal
WB = Empattement

U = Angle de braquage

IEM RANT 06 PART OPS1.1.015 (d) - Trajectoire de décollage

(@ Le manuel de vol avion spécifie généralement la diminution de pente de montée pour un virage
incliné a 15 degrés. Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol avion
ou autres manuels de performances ou d'utilisation émanant du constructeur, les ajustements

acceptables pour assurer des marges de décrochage et des corrections de pente appropriées
sont stipulés ci-aprés :

ROULIS VITESSE CORRECTION
15° V2 1 x diminution de pente pour 15° stipulée au manuel de vol
20° V2+5 kt |2 x diminution de pente pour 15° stipulée au manuel de vol
25° V2+10 kt | 3 x diminution de pente pour 15° stipulée au manuel de vol

(b)  Pour les angles d'inclinaison latérale inférieurs & 15°, une correction proportionnelle peut étre

appliquée, & moins que d'autres données ne soient fournies par le constructeur ou dans le manuel
de vol avion.

IEM RANT 06 PART OPS1.1.015(e)(1) et (f)(1) - Précision de Navigation Exigée

(@) Systéemes du poste de pilotage. Des demi largeurs, pour une prise en compte des obstacles, de
300 m (Voir RANT 06 PART OPS1..015(e)(1)) et 600 m (Voir RANT 06 PART

OPS1.1.015(f)(1)) peuvent étre utilisées si le systéme de navigation, dans les conditions un
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moteur en panne, fournit une précision pour un écart type (20) respectivement de 150 m et 300

m.
(b)
1)

()

Suivi de la route a vue.

Des demi-largeurs, pour une prise en compte des obstacles de 300 m (voir RANT 06
PART OPS1.1.015 (e)(1)) et 600 m (voir RANT 06 PART OPS1.1.015 (f)(1)) peuvent
étre utilisées la ou la précision de navigation est assurée en tout point significatif de la
trajectoire de vol au moyen de références extérieures. Ces références peuvent étre
considérées comme visibles du poste de pilotage si elles sont situées a plus de 45° de
part et d'autre de la route prévue et sous un creux inférieur a 20° a partir de I'horizontale.

Pour un suivi de la route a vue, l'exploitant devrait s'assurer que les conditions
météorologiques qui regnent au moment du vol, incluant le plafond et la visibilité, sont telles
gue les obstacles et/ou les points de référence peuvent étre clairement identifiés. Le
manuel d'exploitation devrait spécifier, pour I'(les) aérodrome(s) concerné(s), les
conditions météorologiques minimales qui permettent a I'équipage de déterminer et de
maintenir de fagon continue la trajectoire de vol correcte en ce qui concerne les points de
référence sol, afin d'assurer une marge de franchissement sre par rapport aux obstacles

et au relief comme suit :

(i) La procédure devrait étre bien définie, en ce qui concerne les points de référence sol,
afin que la route a suivre puisse étre analysée eu égard aux exigences de
franchissement des obstacles ;

(ii) La procédure devrait étre compatible avec les capacités de l'avion en ce qui concerne
la vitesse d'avancement, I'angle de roulis et les effets du vent ;

(i) Une description écrite et/ou graphique de la procédure devrait étre fournie pour les
besoins de I'équipage ;

(iv)Les conditions limites liées a I'environnement (telles que le vent, la base des nuages
la plus basse, la visibilité, jour/nuit, I'éclairage ambiant, I'éclairage des obstacles)
devraient étre spécifiées.

IEM RANT 06 PART OPS1.1.025 - En route - Un moteur en panne

L'analyse topographique du relief et des obstacles exigée afin de se conformer aux dispositions

de l'article OPS1.1.025 peut étre effectuée en procédant & une analyse détaillée de l'itinéraire au moyen

de découpes iso- altitudes en relevant les points les plus élevés situés sur toute la largeur du couloir

prescrit, au long de l'itinéraire. Il convient de déterminer ensuite s'il est possible de maintenir un vol en

palier avec un moteur en panne 1000 pieds au-dessus du point le plus élevé du croisement. En cas

d'impossibilité ou si les pénalités qui en résultent pour la masse sont inacceptables, une procédure de

descente progressive doit étre évaluée reposant sur une défaillance du moteur au point le plus critique
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et démontrant le passage des obstacles pendant la descente progressive avec une marge d'au moins
2000 pieds. L'altitude minimale de croisiere est déterminée par l'intersection de deux trajectoires de
descente progressives compte tenu des tolérances relatives a la prise de décision (voir figure 1 ci-

apres).

Altitude minimale de vol

Niveau de rétablissement Niveau de rétablissement

7
1000H
1 1000k /

id

Figure 1

IEM RANT 06 PART OPS1.1.035 et 1.1.040 - Atterrissage - Aérodromes de destination
et de dégagement
Lors de la mise en conformité aux RANT 06 PART OPS1.1.035 et 1.1.040, I'exploitant devrait
opter soit pour l'altitude pression, soit pour |'altitude géographique dans le cadre de son exploitation et

ce choix devrait étre reflété dans le manuel d'exploitation.

IEM RANT 06 PART OPS1.1.040 (b)(3) - Facteurs de correction de la distance
d'atterrissage

Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou tout autre manuel de
performances ou d'utilisation émanant du constructeur, les variables ayant une incidence sur les
performances a l'atterrissage et les facteurs correspondants qui devraient étre appliqués aux données
indiquées dans le manuel de vol avion sont spécifiés dans le tableau ci-dessous. Il faudrait les appliquer
en plus du facteur spécifié au RANT 06 PART OPS1.1.040(a).

TYPE DE REVETEMENT FACTEUR

Herbe (sur sol ferme jusqu'a 13 cm 1,20
de long)

Note : le sol est ferme lorsque les roues laissent une marque, mais sans s'enliser.
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IEM RANT 06 PART OPS1.1.040 (b)(4) - Pente de la piste

Sauf spécifications contraires figurant dans le manuel de vol ou tout autre manuel de

performances ou d'utilisation émanant du constructeur, les distances d'atterrissage requises devraient

étre augmentées de 5 % par 1% de pente descendante.

IEM RANT 06 PART OPS1.1.040(c) - Piste d'atterrissage

(@)

Le RANT 06 PART OPS1.1.040(c) détermine la masse maximale autorisée a l'atterrissage sur

des aérodromes de destination et de dégagement en s'appuyant sur deux considérations :

V  Premierement, la masse de l'avion sera telle qu'a l'arrivée 'avion peut atterrir dans les

70% de la distance d'atterrissage utilisable sur la piste réunissant les conditions les

plus favorables (en régle générale la plus longue), en air calme. La masse maximale

a l'atterrissage pour une configuration donnée aérodrome/avion sur un aérodrome

spécifique ne peut étre dépassée quel que soit le vent ;

V  Deuxiemement, il conviendrait de tenir compte de la masse maximale qui sera autorisée

a l'atterrissage suite a la nécessité d'emprunter une autre piste compte tenu de facteurs

tel que le vent prévu a I'heure d'arrivée, les procédures antibruit et ATC. Cette exigence

peut conduire a une masse a l'atterrissage inférieure a celle autorisée au § (b) ci-dessus

auquel cas, les opérations doivent reposer sur cette masse inférieure afin de conformer
aux dispositions du RANT 06 PART OPS1.1.040(a).
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IEM CHAPITRE J. MASSE ET CENTRAGE
IEM RANT 06 PART OPS1.J.005 - Masses

Conformément a I'Annexe 5 de I'O.A.C.I. et au systéme d'unités international (Sl), les masses
réelles et limites des avions, la charge marchande et ses éléments constitutifs, le carburant, etc., sont
exprimés dans le document RANT 06 PART OPS en unités de masse (kg). Cependant, dans la
plupart des manuels de vol approuvés et autres documentations opérationnelles, ces quantités
sont publiées comme des poids conformément au langage courant. Dans le systeme Sl, un poids
est une force plutét qu'une masse. Puisque l'usage du mot 6 pds' ne pose pas de probleme dans
I'exploitation quotidienne des avions, il est acceptable de continuer a I'utiliser dans les publications et

applications opérationnelles.

IEM RANT 06 PART OPS1.J.005(f) - Densité du carburant

Si la densité réelle du carburant n'est pas connue, I'exploitant peut utiliser les valeurs standard
de densité du carburant spécifiées dans le manuel d'exploitation pour déterminer la masse de la
charge en carburant. De telles valeurs standard devraient étre fondées sur des mesures a jour de la
densité du carburant pour les aéroports ou zones concernés. Les valeurs typiques de la densité

carburant sont :

(@) Essence (carburant pour moteurs a pistons) 0,71
(b) Carburant JP 1 0,79
(c) Carburant JP 4 0,76
(d) Huile 0,88

IEM al'appendice RANT 06 PART OPS1.J.005(a)(4)(iii) - Précision de I'équipement de
peseéee
La masse de l'avion utilisée pour le calcul de la masse de base et du centre de gravité doit étre
établie avec précision. Etant donné qu'un certain modéle d'équipement de pesée est utilisé pour les
pesées initiales et périodiques d'avions de masses trés diverses, on ne peut donner un critére unique
de précision de Il'équipement de pesée. Cependant, la précision de la pesée est considérée
satisfaisante si les critéres de précision suivants sont remplis pour les plages données de I'équipement

de pesée utilisé :

(&) pour une plage de charge inférieure a 2000 kg : une précision de + 1% ;
(b)  pour une plage de charge comprise entre 2000 kg et 20000 kg  : une précision de + 20 kg ;

(c)  pour une plage de charge au-dela de 20000 kg : une précision de + 0,1%.
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(@)

(b)

IEM a l'appendice RANT 06 PART OPS1.J.005(d) - Limites de centrage

La section Limitations du manuel de vol de I'avion spécifie les limites avant et arriere de centrage.
Ces limites garantissent le respect des critéres de certification relatifs a la stabilité et au controle
tout au long du vol et le réglage approprié de compensation pour le décollage. L'exploitant devrait
s'assurer que ces limites sont respectées en définissant des procédures opérationnelles ou

une enveloppe de centrage afin de pallier les erreurs et les écarts ci-apres :

(1) les écarts de centrage réel, a vide ou de base, par rapport aux valeurs publiées dus, par
exemple, ades erreurs de pesée, a la non prise en compte de certaines modifications

et/ou de différences d'équipements.
(2) les écarts de répartition du carburant dans les réservoirs par rapport a la répartition prévue.

(3) les écarts de répartition des bagages et du fret dans les différents compartiments par
rapport a la répartition de la charge prévue et les inexactitudes d'évaluation de la masse

réelle des bagages et du fret.

(4) les écarts de disposition réelle des passagers par rapport a la disposition prévue au

moment de la préparation de la documentation de masse et centrage (voir § (b) ci-dessous)

(5) les écarts de centrage réel de la charge de fret et de passagers dans chaque compartiment

de fret ou section de cabine par rapport a la position médiane normalement prévue.

(6) les écarts de centrage causés par la position des trains et des volets et par I'application
de la procédure d'utilisation du carburant (sauf disposition figurant déja dans les limites
certifiées)

(7) les écarts causés par les mouvements en vol de I'équipage de cabine, de I'équipement des

galleys et des passagers.

Des erreurs importantes affectant le centrage peuvent se produire avec une non attribution des
sieges (liberté des passagers de choisir un siege quelconque lorsqu'ils pénétrent dans l'avion).
En effet, bien que dans la plupart des cas, les passagers se répartissent de maniére équilibrée
longitudinalement, il peut y avoir un risque de répartition extréme a l'avant ou a l'arriére, ce qui
engendre des erreurs graves et inacceptables de centrage (en supposant que le calcul de
centrage soit fait sur la base d'une répartition équilibrée). Les erreurs les plus graves peuvent se
produire pour un coefficient de remplissage de 50% environ si les passagers sont tous assis soit
a l'avant, soit a l'arriere de la cabine. Une analyse statistique démontre que le risque d'une

disposition aussi extréme affectant le centrage est plus élevé dans les petits avions.
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(@)

(b)

IEM RANT 06 PART OPS1.J.025 (a) - Masses des passagers établies par déclaration
verbale

Lorsqu'on demande sa masse (poids) a chaque passager sur les avions de moins de
10 sieges passagers, des constantes spécifiques devraient étre ajoutées pour tenir compte
des bagages a main et des vétements. Ces constantes devraient étre déterminées par
I'exploitant sur la base d'études pertinentes pour son réseau propre, etc. et ne devraient pas
étre inférieures a:

(1) 4 kg pour les vétements ;

(2) et 6 kg pour les bagages a main.

Le personnel embarquant les passagers sur ce principe devrait évaluer la masse déclarée du
passager et la masse des vétements et des bagages a main des passagers afin de vérifier
gu'elles sont raisonnables. Ce personnel devrait avoir recu une formation sur I'évaluation de
ces masses. Si nécessaire, la masse déclarée et les constantes spécifiques devraient étre

augmentées pour éviter les erreurs grossieres.

IEM RANT 06 PART OPS1.J.025 (d)(2) - Charter vacances

Un «vol charter uniquement considéré comme faisant partie d'une « formule voyage de vacances» est

un vol ou la capacité totale en passagers est réservée par un ou plusieurs affréteurs pour le transport

de passagers qui voyagent, tout ou partie par air, sur un voyage circulaire, pour raison de vacances.

Les passagers tels que les passagers compagnie, personnel des agences de voyage, représentants

de la presse, officiels des Autorités, etc. peuvent étre inclus dans la tolérance de 5% sans pour autant

interdire I'utilisation des valeurs de masse pour les charters vacances.

IEM RANT 06 PART OPS1.J.025(f) - Masse des bagages

A titre d'information, les valeurs forfaitaires réglementaires de masse pour les bagages

transportés sur les avions de 20 sieéges ou plus, utilisées en Europe sont les suivantes :

(@)

(b)

(©

Type de vol Masse forfaitaire
bagage
Domestique 11 kg
Dans les limites de la 13 kg
région européenne
Intercontinental 15 kg
Tout autre 13 kg

un vol domestique est un vol ayant son origine et sa destination a l'intérieur des frontiéres d'un
méme Etat

les vols dans les limites de la région européenne sont les vols, autres que les vols domestiques,
ayant leur origine et leur destination dans une zone définie ;

et les vols intercontinentaux, autres que les vols dans les limites de la région européenne, sont
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les vols autres que les vols domestiques ayant leur origine et leur destination dans des continents

différents.

IEM RANT 06 PART OPS1.J.025(g) - Evaluation statistique des données de masse
pour les passagers et bagages a main

() Taille de I'échantillon (voir également Appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.J.025(qg))

(1) Le calcul de la taille de I'échantillon nécessite que I'on fasse une estimation d'un écart
type sur la base des écarts types calculés pour des populations similaires ou pour des
campagnes préliminaires. La précision d'estimation d'un échantillon est calculée pour une
fiabilité de 95%, c'est a dire qu'il y a une probabilité de 95% pour que la valeur réelle soit
dans l'intervalle de confiance autour de la valeur estimée. La valeur de cet écart type sert

aussi a calculer la masse standard des passagers.

(2) Par conséquent, pour les parametres de distribution de masse (masse moyenne et écart

type) il convient de distinguer trois séries de valeur :

M pa = les valeurs vraies de la masse moyenne passager et de I'écart type,
qui sont inconnues et qui doivent étre estimées en pesant des échantillons de

passagers.

(i) p,aé = les estimations a priori de la masse moyenne des passagers et de
I'écart type, c'est a dire les valeurs résultant d'une campagne précédente,
nécessaires a la détermination de la taille de I'échantillon courant.

(i)x ,s = I'estimation des valeurs vraies actuelles de p et 0 , calculées a

partir de I'échantillon.

(3) Lataille de I'échantillon peut alors étre calculée selon la formule suivante :

(1,96 * g *100)*

nz
[ I..'I r *#| :l_.
n = nombre de passagers a peser (taille de I'échantillon)

e'= fourchette autorisée de précision de l'estimation de p par x (voir également

I'équation du §c)

Note : l'intervalle relatif de confiance autorisé spécifie le degré de précision devant étre respecté
lors de l'estimation de la moyenne vraie. Par exemple, si I'on se propose d'estimer la moyenne vraie

a 1%, alors €'y vaudra 1 dans la formule ci-dessus.

1,96 = valeur de la distribution de Gauss pour un intervalle de confiance résultant a 95%.

(b)  Calcul de la masse moyenne et de I'écart type.  Sil'échantillon de passagers pesés est élaboré
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(©)

aléatoirement, la moyenne arithmétique de I'échantillon ( x ) est une estimation non biaisée

de la masse moyenne réelle (1) de la population.

(1) Moyenne arithmétique de I'échantillon

X = valeurs de masses individuelles des passagers (€léments de I'échantillon).

(2) Ecarttype

i |

lZ{K'_E]:
|'=1 ]

e

Xj- x = écart de la valeur individuelle par rapport & la moyenne de I'échantillon.

Vérification de la précision de la moyenne de I'échantillon. La  précision (lI'intervalle de
confiance) pouvant étre attribuée a la moyenne de I'échantillon comme indicateur de la moyenne
vraie est une fonction de I'écart type de I'échantillon et doit pouvoir étre vérifiee apres évaluation

de I'échantillon et ce, a l'aide de la formule suivante :

_ 196757100 ,

— ||-:|
WnFX

Cp

ou e, ne doit pas excéder 1% pour une masse moyenne tous adultes confondus et 2% pour une masse

moyenne hommes et/ou femmes. Le résultat de ce calcul donne la précision relative de l'estimation

de p pour une fiabilité de 95%. Ceci signifie qu'avec une probabilité de 95%, la moyenne vraie de la

masse U se trouve dans l'intervalle ainsi défini :

(d)

1,96 * 5
xt =
w I

Exemple de détermination de la taille requise de I'échantillon et de la masse moyenne passager

(1) Introduction. Les valeurs de masse passagers standard dans le cadre du calcul
des masses et du centrage nécessitent la mise en place de programmes de pesée des
passagers. L'exemple qui suit montre les différentes étapes de I'établissement de la taille
de I'échantillon et d'évaluation des données de I'échantillon. Cet exemple est destiné
principalement aux non-spécialistes du calcul statistique. Toutes les valeurs de masses

utilisées dans cet exemple sont entierement fictives.
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(2) Détermination de la taille requise de I'échantillon. Pour calculer la taille requise de

I'échantillon, il convient d'estimer la masse standard (moyenne) des passagers et I'écart
type. Les estimations a priori d'une campagne précédente peuvent étre utilisées a cet effet.
Si de telles estimations n'existent pas, un petit échantillon d'une centaine de passagers
doit étre pesé afin de pouvoir déterminer les valeurs requises. Ce dernier cas a été

considéré dans I'exemple.

(i) Etape1: masse moyenne passager estimée

=

X (kg)

79.9
68,1
779
74.5
541
62,2
89.3
108.7

O =] 3h Oh s LA RS —

85 63.2
86 75.4

.1

> 6071,6

_ Z\:.:{:Uﬂ,ﬁ _ ?D{,AE

H=X
n ]
(i) Etape 2: écart type estimé
n xj (:-cj-_\: ) {xi-x]E
1 79.9 +9.3 86,49
2 68,1 25 6,25
a 77.9 +7.3 53,29
4 74.5 +3.9 15,21
5 54.1 -16.5 27225
& 62,2 -84 70,56
7 89.3 +18.7 349 69
8 108,7, +38,1 1,451 61
85 63,2 7.4 54,76
86 75.4 4.8 23.04
Z 6071.6 34683,40
=1
3 (x.—-%)
o= |I_—
]|| n—1
,_ [33.683.40
TV 861
' =20,20 kg
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(iii) Etape 3: taille requise de I'échantillon
Le nombre requis de passagers a peser doit étre tel que l'intervalle de confiance e',
n'‘excéde pas 1%, comme spécifié au § ( c) ci-dessus.
(1.96% " *100)*
nz - —
(e'p*u'y

(1.96*20.20*100)?
ne
(1*70,6)

n=3l45

Le résultat montre qu'au moins 3145 passagers doivent étre pesés afin d'obtenir la précision requise. Si

e'r choisi est 2%, le résultat sera : n O786.

(iv) Etape 4 aprés établissement de la taille requise de [I'échantillon, un
programme de pesée des passagers doit étre établi comme spécifié a I'Appendice
RANT 06 PART OPS1.J.025(g).

(3) Détermination de la masse moyenne des passagers

() Etape1: aprés avoir recueilli le nombre requis de valeurs de masses passagetr,
la masse moyenne passager peut étre calculée. Pour cet exemple, on a supposé que
3180 passagers avaient été pesés. La somme des masses individuelles des passagers
est de 231186,2 kg

n=3180

3180

> x,=231186,2 Kg
=l

> x; 2311862
X = = g
n 3180

X=727kg

(i) Etape2 : calcul de I'écart type
Pour calculer I'écart type, appliquer la méthode présentée au § (d)(2) étape 2 ci-

dessus:

T —
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(745145,20
\ 3180-1

s=1531kg

(iii) Etape 3 calcul de la précision de la moyenne de I'échantillon

1,96 *s*100

J Jn *X

c

Cr

A/ 3180%72,7
er=0,73 %

(%)

_1,96*15,31*100 o

(iv) Etape 4 : calcul de l'intervalle de confiance de la moyenne de I'échantillon

1.96%s
Vn

*
<+ 1,96*15,31 -

V3180
72,7 +0,5kg

X

Le résultat de ce calcul montre qu'il existe une probabilité de 95% pour que la moyenne réelle pour

tous les passagers se situe entre 72,2 kg et 73,2 kg.

IEM RANT 06 PART OPS1.J.025(h) et (i) - Actualisation des masses forfaitaires

Lorsque des valeurs de masses forfaitaires sont utilisées, les RANT 06 PART OPS1.J.025(h)

et 1.J.025(i) exigent que I'exploitant identifie et actualise les masses des passagers et des bagages

enregistrés dans les cas ou des nombres de passagers ou des quantités de bagages significatifs sont

supposés dépasser les valeurs forfaitaires. Cette exigence signifie que le manuel d'exploitation

devrait contenir des consignes appropriées pour s'assurer que :

(@) Les agents d'enregistrement et d'exploitation, le personnel de cabine et les agents de
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(b)

(@)

(b)

chargement signalent ou prennent des actions appropriées lorsqu'un vol est identifié
comme transportant un nombre significatif de personnes dont les masses, bagages a main
compris, sont supposées dépasser les valeurs de masses forfaitaires passagers et/ou des
groupes de passagers transportant des bagages exceptionnellement lourds (ex : personnel
militaire ou équipes sportives).

Sur de petits avions, ou les risques de surcharge et d'erreurs de centrage sont les plus grandes,
les commandants de bord apportent une attention spéciale au chargement et a sa distribution

et font les corrections appropriées.

IEM a I'Appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.J.025(g) - Campagnes de pesée des
passagers

Regroupement de campagnes de pesée

Les exploitants recherchant une approbation pour Il'utilisation de masses forfaitaires passagers
différant de celles prescrites dans le RANT 06 PART OPS1.J.025, tableaux 1 et 2, sur des

routes ou réseaux similaires, peuvent grouper leurs campagnes de pesée, pourvu que :

QD I 6Autori t ® de aitldénaév dora apprabation qréalablé gour une campagne
groupée ;

(2) les procédures des campagnes et I'analyse statistiqgue qui en résulte répondent aux critéres
de I'appendice 1 du RANT 06 PART OPS1.J.025(9) ;

(3) et en plus des résultats de la campagne de pesée commune, les résultats des exploitants
individuels participant a la campagne commune devraient étre indiqués séparément afin de
valider les résultats de la campagne commune.

Guide pour les campagnes de pesée des passagers

(1) Informations destinéesal 6 Aut or i t ® de | 6leexploitanti devrait c aviger | e

| 6 Aut ori t ® d edel $oma intemtioni demprocédernvaiuheecampagne de pesée
des passagers, expliquer le plan de campagne en termes généraux et obtenir I'approbation
préalabledel 6 Aut or i t ® d dOPE®BJDRB(gA.t i on ci vile
(2) Plan de déroulement de la campagne
(i) L'exploitant devrait établir et soumettre a l'approbation del 6 Aut ori t ®
civile un plan détaillé de la campagne de pesée qui soit pleinement représentatif du
type d'exploitation (c'est-a-dire le réseau ou la route considérés) et la campagne
devrait reposer sur la pesée d'un nombre adéquat de passagers (cf. OPS1.J.025(g)).
(i) Un plan de campagne représentatif est un plan de pesée qui précise I'emplacement
de pesée, les dates et numéros de chaque vol et reflete de maniére raisonnable le
programme des vols de I'exploitant et/ou les zones d'exploitation (voir I'Appendice 1
au RANT 06 PART OPS1.J.025(qg), & (a)(1)).

(i) Le nombre minimum de passagers devant étre pesés est le plus élevé des nombres
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(4)

(iv)

indiqués ci- aprés (voir Appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.J.025(g), § (a)) :

(A) le nombre qui découle de I'exigence générale selon laguelle I'échantillon devrait
étre représentatif de l'exploitation compléte a laquelle les résultats seront

appliqués; ce nombre se révélera souvent étre le plus contraignant ;

(B) ou le nombre qui résulte de l'exigence statistique spécifiant la précision des
valeurs moyennes résultantes, d'au moins 2% pour les masses standard
hommes et femmes et de 1% pour les masses standard tous adultes confondus,
selon le cas. La taille de I'échantillon requis peut étre estimée sur la base d'un
échantillon témoin (au moins 100 passagers) ou sur la base de campagnes
précédentes. Si l'analyse des résultats de la campagne indique que les
exigences relatives a la précision des valeurs moyennes des masses standard
hommes et femmes ou tous adultes confondus, selon le cas, ne sont pas
satisfaites, un nombre supplémentaire de passagers représentatifs devrait étre

pesé afin de satisfaire aux exigences statistiques.

Afin d'éviter des échantillons réduits de facon irréaliste, une taille d'échantillon minimal
de 2000 passagers (hommes + femmes) est aussi exigée, sauf pour les petits avions
ou, en raison de la charge que représente le grand nombre de vols devant faire |'objet
d'une pesée pour réunir le nombre de 2000 passagers, un nombre inférieur est

acceptable.

Exécution du programme de pesée

(i)

(ii)

(iii)

Au début du programme de pesée, il est important de noter et de prendre en
compte les exigences relatives aux informations a fournir dans le rapport de pesée
(voir § 6 ci-apres).

Dans la mesure du possible, le programme de pesée devrait étre mené
conformément au plan de campagne spécifié.

Les passagers et tous leurs effets personnels devraient étre pesés aussi prés que
possible du point d'embarquement et la masse, de méme que la catégorie

correspondante du passager (homme, femme, enfant), devraient étre enregistrées.

Analyse des résultats de la campagne de pesée

Les données résultant de la campagne devraient étre analysées avec précision. Afin

d'obtenir un apergu des variations par vol, route, etc., cette analyse devrait étre menée a

différents niveaux : par vol, par route, par zone, aller/retour, etc. Les écarts significatifs par

rapport au plan de campagne de pesée devraient faire |'objet d'explications, ainsi que leur

impact possible sur les résultats.

(5) Résultats de la campagne de pesée

(i)

Les résultats de la campagne de pesée devront étre résumés. Les conclusions

RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1




Agence

RANT 06 - PART OPS 1 Page : 311

IEM OPS 1 ge:
Conditions technid Edition: 02 -23/01/2025
dbéavion par wune en |Révision: 00-23/01/2025
aérien public

Nz;t ionale d
Togo

et les éventuelles propositions de variations par rapport aux valeurs de masses
standard publiées devront étre justifiées. Les résultats d'une campagne de pesée des
passagers sont des masses moyennes pour les passagers et leurs bagages a main
pouvant amener des propositions d'ajustements des valeurs de masses standard
spécifiées au RANT 06 PART OPS1.J.025, Tableaux 1 et 2. Comme il est spécifié dans
l'appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.J.025(g), 8 (c), ces moyennes, arrondies au
nombre entier le plus proche peuvent, en principe, étre retenues comme valeurs de
masse standard hommes et femmes sur avions de 20 sieges passagers et plus. Du
fait des variations des masses réelles des passagers, la charge totale passagers
varie également et une analyse statistique montre que le risque d'une surcharge
significative devient inacceptable pour les avions de moins de 20 sieges. Telle est
la raison des incréments de masse des passagers sur les petits avions.

(i) Les masses moyennes hommes et femmes different de quelque 15 kg ou plus et,
du fait d'incertitudes quant au ratio hommes/femmes, la variation de la charge
totale passagers est plus importante si les valeurs de masses standard tous adultes
confondus sont utilisées dans les calculs au lieu des valeurs de masses standard
séparées hommes ou femmes. L'analyse statistique indique que I'utilisation des valeurs
standard de masse tous adultes confondus devrait étre limitée aux avions de 30 sieges
passagers et plus.

(i) Comme indiqué dans I'appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.J.025(g), les valeurs des
masses forfaitaires tous adultes confondus devraient étre fondées sur les masses
moyennes hommes et femmes constatées dans |'échantillon en considérant un ratio
hommes/femmes de référence de 80/20 pour tous les vols, a I'exception des charters
de vacances pour lesquels il convient d'appliquer un ratio de 50/50. L'exploitant peut,
sur la base de son programme de pesée ou en démontrant un ratio hommes/femmes
différent, demander I'approbation de I'utilisation d'un ratio différent sur des routes ou vols

spécifiques.

(6) Rapport de synthése de la campagne de pesée

Le rapport de synthése de la campagne de pesée couvrant les § 2 & 5 ci-dessus devrait

étre préparé selon un format standard comme suit :
RAPPORT DE CAMPAGNE DE PESEE
1. Introdu ction

AObjectifs et bréve description de la campagne de pesée.
2. Plan de déroul ement de la campagne de pesée

AChoix des vols retenus, numéros, aéroports, dates, etc. ;
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ADétermination du nombre minimal de passagers a peser ;

APlan de la campagne.
3. Analyse et discussion des résultats de la campagne de pesée

A Ecarts significatifs par rapport au plan de la campagne (le cas échéant) ;

AEcarts dans les moyennes et écarts types dans le réseau ;

ADiscussion (du résumé) des résultats.
4. Synthése des résultats et conclusions

ARésultats principaux et conclusions ;

APropositions de modifications des valeurs de masses standard publiées.
Appendice 1

ACalendriers ou programmes des vols en cours été et/ou hiver.
Appendice 2

ARésultats de la pesée par vol (masse individuelle de chaque passager par personne et

par sexe); moyennes et écarts types par vol, route, zone et pour la totalité du réseau.

IEM a I'Appendice 1 au RANT 06 PART OPS1.J.030 - Documentation de masse et
centrage
Pour les avions de classe de performances B, il n'est pas nécessaire de mentionner le centrage
(position du CG) sur la documentation de masse et centrage si, par exemple, la distribution du
chargement est conforme a un tableau de centrage préétabli ou s'il peut étre montré que, pour les

opérations planifiées, un centrage correct peut étre assuré, quel que soit le chargement réel.

T —
RANT 06 - PART OPS 1IEM OPS 1




Agence

RANT 06 - PART OPS 1

IEM OPS 1 Page : K-1
Conditions techni CEditiOf‘IZ 02 - 23/01/2025

déavion par wune en |Révision: 00-23/01/2025
aérien public

d

Togo

(@)

(b)

(©)

(@)

(b)

(©)

IEM CHAPITRE K. - INSTRUMENTS ET EQUIPEMENTS DE SECURITE

IEM RANT 06 PART OPS1.K.005 - Instruments et équipements - Approb ation et
installation

En ce qui concerne les instruments et équipements requis au titre de I'OPS1, chapitre K,
"approuvé" signifie que la conformité avec les exigences de conception et les spécifications de
performances décrites dans les reglements de certification pertinents s'appliquent, sauf autre
exigence au titre de 'OPS1.

"Installé" signifie que l'installation des instruments et équipements a été démontrée comme
satisfaisant les reglements de certification pertinents, ou les codes utilisés pour la certification de
type ainsi que toutes les exigences applicables de 'OPS1.

Les instruments et équipements approuvés, antérieurement aux dates d'application du reglement
OPS1, sont acceptables pour l'utilisation ou l'installation dans des avions exploités en transport

public, sous réserve que toute exigence pertinente de I'OPS1 soit satisfaite.

IEM RANT 06 PART OPS1.K.025 et K.030 - Instruments de vol et de navigation et
équipements associés

Chacune des exigences de ces § K.025 et K.030 peut étre satisfaite par des combinaisons
d'instruments ou par des systémes de vol intégrés ou en associant un ensemble de paramétres
fournis par des écrans électroniques, a condition que les informations ainsi présentées a chaque
pilote requis ne soient pas inférieures a celles fournies par les instruments et équipements
associés spécifiés dans le chapitre K.

Les exigences en matiére d'équipements stipulées dans ces paragraphes peuvent étre satisfaites
par différents moyens de conformité, pourvu que leur installation présente des conditions de
sécurité équivalentes démontrées lors de la certification de type de l'avion, pour le type
d'exploitation prévue.

Récapitulatif des exigences
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Notes :

(1) Pour les vols locaux (de A a A, rayon 50 NM, durée maximale 60 minutes), les instruments
dans les séries 9 (b) 10(b) et 11 (b) peuvent étre remplacés SOIT par un indicateur de virage
et de dérapage, SOIT par un coordinateur de virage, SOIT par un horizon artificiel et un
indicateur de dérapage.

(2) Les instruments de remplacement autorisés par la note (1) doivent étre prévus a chaque
poste de pilotage.

(3) Un machmeétre est exigé pour chaque pilote chaque fois que des limitations de
compressibilité n'apparaissent pas sur les anémometres.

(4) Pour les vols IFR ou les vols de nuit, un indicateur de virage et de dérapage est requis.

(5) Ni les altimetres & 3 aiguilles, ni les altimétres & tambour et aiguille ne satisfont cette

exigence.

IEM RANT 06 PART OPS1.K.025 (p) et OPS1.K.030 (s) - Equip ement addition nel pour
I'exploitation IFR ou de nuit

Un casque radio est composé d'un systéme de communication comprenant un (des) écouteur(s)
et un microphone permettant respectivement de recevoir et de transmettre des signaux sonores au
systéme audio de 'avion. Afin de se conformer aux exigences minimales en matiere de performances,

le(s) écouteur(s) et le microphone devraient étre compatibles avec les caractéristiques du systéme
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