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relative aux procédures d’exploitation des transporteurs aériens

1 Introduction

La présente circulaire contient des indications relative aux procédures d'exploitation a utiliser par les
transporteurs aériens.

2 Contrdle de P'exploitation

2.1 Le controle de I'exploitation signifie la pratique par Pexploitant, dans l'intérét de la sécurité, de la
responsabilité pour le déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement d'un vol. Ceci
nimplique pas I'exigence d’agents techniques d’exploitation détenteurs de licences ni d'un systéme de
surveillance actif pendant la totalité du vol.

2.2 L'organisation et les méthodes établies pour exercer le contréle de I'exploitation doivent étre incluses
dans le manuel d’exploitation et doivent couvrir au moins une description des responsabilités concernant le
déclenchement, la poursuite, la cessation ou le déroutement de chaque vol.

3 Etablissement des procédures d’exploitation

3.1 A titre d’exemple, un exploitant doit spécifier le contenu des briefings de securité destines aux
membres d'équipage de cabine avant le commencement d’un vol ou d’une série de vols.

3.2 Les procédures et les listes de vérification devant étre utilisés par I'équipage de cabine doivent
contenir au minimum les points suivants:

SUJET Avant décol. En vol Avant Atter. | Apres atter.

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. Controle de slreté X X
4. Surveillance de [I'embarquement et du X X

débarquement des passagers
5. Rangement de sécurité de la cabine passagers X X X

(ceintures, fret bagage cabine, etc.)
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Rangement des offices et des équipements

information des passagers sur la sécurité
Compte-rendu « cabine préte » & I'équipage

Armement des toboggans

decondute
. Eclairage cabine

. Equipage de cabine & son poste pour les
hases de décollage et d'atterrissage

. Surveillance de 12 cabine passagers

13. Prévention et détection du feu dans la cabine (y
compris la zone combi-cargo) les zones de
repos équipage, les toilettes et les offices et les

instructions pour les actions a exécuter.

14. Actions en cas de turbulence ou d'incidents en
vol (panne de pressurisation, ~ urgence

médicale, etc.

O

_ Desarmement des toboggans

16. Compte-rendu de tout défaut et/ou mise hors
service d'un égu'\gemen_t__e_t/ou de tout incident

4 Phases de vol critiques

Les phases de vol critiques sont le décollage, I'approche finale, l'atterrissage ¥ compris le roulage sur la
piste ainsi que toute autre phase de vol a la discrétion du commandant de bord.

risation d’aérodromes

5 Auto

Pour définir des aérodromes pour les types d'avions et d'exploitation concernés, I'exploitant doit prendre
en compte ce qu suit .

5 1 Un aérodrome adéquat est un aérodrome que Pexploitant considére comme satisfaisant compte tenu

des exigences applicables en matiere de performances et des caractéristiques de la piste. On devrait

de plus vérifier qu'a 'heure d'utilisation prévue I'aérodrome sera ouvert et pourvu des moyens et
équipements nécessaires, tels que service de la circulation aérienne, éclairage suffisant, systémes de
communication, bulletins météorologiques, aides a la navigation et services de secours.

52 Pour un aérodrome de dégagement ETOPS, les points additionnels suivants devraient étre
considerés :

a) un service de contrdle de la circulation aérienne (ATC) disponible
b) etau moins une aide disponible pour une approche aux instruments
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; Opérations dans des zones avec des exigences spécifiques de performance de navigation

Les exigences et procédures relatives aux espaces dans lesquels des spécifications minimales de
performance de navigation sont prescrites, selon les accords régionaux de navigation aérienne, sont
couverts (selon le type de spécifications de performance de navigation) par la documentation suivante :

a. MNPS -Doc. 0.A.C.I. 7030 '

b. Informations et procédures associées RNP - Doc. 0.A.C.I1. 9613

¢. Normes sur la navigation de zone en vigueur dans les régions survolées

7 Exploitation d’avions a réaction bimoteurs non ETOPS entre 120 et 180 minutes d’'un aérodrome
adéquat

7.1 L'exploitant ne peut exploiter un avion bimoteur a réaction dont la configuration maximale approuvee
en siéges passagers est inférieure ou égale a 19 et dont la masse maximale certifiée au décollage est
inferieure a 45360 kg s'il se trouve a plus de 120 minutes d’un aérodrome adéquat a la vitesse de
croisiére avec un moteur en panne sauf si approuve par I'Autorité Aéronautique. Ce seuil de 120 minutes
peut étre augmenté d'une durée n'excédant pas 60 minutes. En vue d'approuver des exploitations entre
120 et 180 minutes, il doit &tre tenu compte des capacités et de la conception de I'avion (comme précise
ci-dessous) et de I'expérience de Pexploitant pour de telles opérations. L'exploitant doit s'assurer que les
points suivants sont abordés. Lorsque nécessaire, les informations doivent étre incluses dans le manuel
d'exploitation et dans le manuel de contrdle de maintenance

Nofe : La mention de “conception de l'avion” au paragraphe 7.1 ci-dessus n'implique aucune exigence
additionnelle pour I'approbation de la définition de type (au-dela des exigences de la certification de type
originale applicable) avant que I'Autorité Aéronautique ne permette I'exploitation au-dela du seuil des 120
minutes.

7.2 Capacité des systémes

Les aéronefs doivent étre certifies comme approprié. En ce qui concerne la capacité des systemes
avions, I'objectif est que l'avion soit capable de se dérouter de maniére s(re a partir de la distance de
déroutement maximale, en insistant particuliérement sur les opérations avec un moteur en panne ou une
capacité des systémes degradee. A cette fin, l'exploitant doit étudier la capacité des systémes suivants a
supporter un tel déroutement :

7.2.1 Systémes de propulsion

L'installation motrice de l'avion doit étre conforme aux exigences prescrites dans la réglementation, en ce
qui concerne la certification de type du moteur, linstallation et le fonctionnement des systémes. En plus
des normes de performance établies par P Autorité au moment de la certification du moteur, les moteurs
doivent étre conformes & toutes les normes de sécurité ultérieures obligatoires spécifiées par I'Autorité
Aéronautique, y compris celles nécessaires au maintien d’un niveau acceptable de fiabilité. De plus, il
doit &tre tenu compte des effets liés a I'augmentation de la durée d'une exploitation monomoteur (par ex.
les effets liés & des demandes de puissance plus élevée en matiére d'électricité et de quantité d'air
injectée)

7.2.2 Systemes de la cellule
En ce qui concerne l'énergie électrique, au moins trois sources d'énergie électrique indépendantes et
fiables doivent étre disponibles, chacune étant capable de fournir de I'énergie pour tous les services

essentiels. Pour les exploitations monomoteurs, Pénergie restante (électrique, hydraulique, pneumatique)
doit continuer a étre disponible a des niveaux nécessaires pour permettre de maintenir des conditions de



vol et d'atterrissage sdres. Au minimum, suite a la panne de 2 des 3 sources d'énergie électrique, la
source restante doit étre capable de fournir de I'énergie pour tous les systémes nécessaires a la durée de
tout déroutement. Si 'une ou plus des sources d'énergie électrique sont fournie par un APU, un systeme
hydraulique ou un générateur a entrainement par air/Ram Air turbine (ADG/RAT), les critéres suivants
doivent étre appliqgués comme approprié ,

a) pour assurer la fiabilité de la puissance hydraulique (Hydraulic Motor Generator — générateur
a moteur hydraulique), il peut &tre nécessaire de fournir 2 sources d'énergie indépendantes
ou plus.

b) le déploiement de 'ADG/RAT, si installée, ne devrait pas étre dépendant de I'énergie d'un
moteur.

c) P'APU devrait étre conforme aux critéres du sous-paragraphe c ci-dessous.

7.2.3 APU

L'APU, si requis pour des opérations sur de grandes distances, doit étre certifié comme un APU essentiel
et devrait étre conforme aux provisions applicables du réglement de certification.

7.2.4 Systéme d'alimentation en carburant
Il doit étre tenu compte de la capacité du systéme d'alimentation en carburant a fournir suffisamment de
carburant pour la totalité du déroutement, y compris les aspects tels que les pompes carburant ou le

transfert de carburant.

7.3 Evénements concernant I'installation motrice et actions correctives

73.1 Tous les événements concernant l'installation motrice et les heures de fonctionnement doivent étre
transmises par I'exploitant a Favionneur et au motoriste de méme qu'a I'Autorité Aéronautique.

7 3.2 Ces événements doivent étre évalués par 'exploitant en consultation avec I'’Autorité Aéronautique
et avec I'avionneur et le motoriste. L'Autorité Aéronautique peut consulter I'Autorité de conception de type
pour s'assurer que des données collectees a travers le monde sont évaluées.

7.3.3 Lorsqu'une estimation statistique seule peut ne pas atre applicable, par exemple lorsque la taille de
Ia flotte ou les heures de vol accumulées sont petites, les événements individuels concernant l'installation
motrice doivent étre revus au cas par cas.

734 L'estimation ou I'évaluation statistique, lorsque disponible, peut entrainer la prise d'actions
correctives ou de restrictions opérationnelles.

Note « les événements concernant linstallation motrice peuvent inclure les arréts moteur, & la fois au sol
ef en vol (sauf les événements liés a I'entrainement normal), y compris les extinctions moteurs, les
événements ot le niveau de poussée attendu n’a pas été atteint ou lorsqu’une action équipage a été
entreprise pour réduire la poussée sous le niveau normal pour quelque raison, ainsi que les
remplacements non programmes.

7.4 Maintenance

Le manuel de controle de maintenance de I'exploitant doit aborder ce qui suit :

4 Remise en service — Un contrdle précédant le départ, en plus de la visite pré-vol, doit apparaitre
dans le manuel de controle de maintenance. Ces controles doivent étre réalisés et certifiés par
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une organisation agréée ou par un membre d'équipage de conduite formé de maniere appropriee
avant un vol sur de grandes distances, pour s'assurer que toutes les actions de maintenance
sont achevées et que les niveaux de fluide sont conformes & ceux prescrits pour la durée du vol.

Programmes de consommation d’huile moteur - De tels programmes sont réalisés pour venir en
soutien au contrdle de tendance de I'état du moteur (voir plus bas).

Programme de contrdle de tendance de [I'état du moteur - Un programme pour chaque
installation motrice qui surveille les paramétres de performance du moteur et les tendances a la
dégradation qui entrainent la réalisation d'actions d'entretien avant une perte de performance
significative ou une panne mécanique.

Des dispositions pour s'assurer que toutes les actions correctives requise par ['autorité de
conception de type sont mises en ceuvre.

7.5 Formation de I'équipage de conduite

La formation de l'équipage de conduite & ce type dexploitation doit, en plus des dispositions
réglementaires, insister particuliérement sur ce qui suit :

O

2

Gestion du carburant - Vérification du carburant requis embarqué avant le départ et suivi du
carburant & bord en route, y compris le calcul du carburant restant. Des procedures doivent
permettre un vérification croisée indépendante des jauges carburant (par ex. le débit carburant
utiisé pour calculer le carburant consommé comparé au carburant restant indiqué).
Confirmation que le carburant restant est suffisant pour répondre aux réserves de carburant
critiques.

Procédures pour les pannes simples et multiples en vol qui peuvent donner lieu a des décisions
go/no-go ou de déroutement - Politique et indications pour aider I'équipage de conduite dans sa
prise de décision d'un déroutement et la conscience constante de I'aérodrome de déroutement
accessible le plus proche en terme de temps d'acces.

Données de performance un moteur en panne - Procédures de descente progressive et
données de plafond en service un moteur en panne.

Observations météorologiques et exigences de vol - Rapports TAF et METAR et obtention en
vol de mise & jour météo sur les aérodromes de destination, de déroutement en route et de
déroutement a destination. Il doit étre tenu compte des vents prévus (y compris la précision du
vent prévu comparée au vent réel rencontré en vol) et des conditions météorologiques le long
de la route prévue & laltitude de croisiére un moteur en panne et jusqu’a l'approche et
'atterrissage.

Controle avant le départ - les membres d'équipage qui sont responsables du controle précédant
le départ d'un avion doivent étre totalement formés et compétents pour ce faire. Le programme
de formation requis, qui doit étre approuvé par I'Autorité Aéronautique, doit couvrir toutes les
actions de maintenance pertinentes en insistant particuliérement sur le controle des niveaux de
fluide requis.

7.6 Liste minimum d'équipement (LME)

La LME doit prendre en compte tous les points spécifiés par le constructeur concernant les exploitations.
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7.7 Exigences concernant a libération du vol (dispatch) et la préparation du vol

Les exigences de I'exploitant concernant fa libération du vol (dispatch) doivent adresser ce qui suit :

a. Emport de carburant et de lubrifiant - Un avion ne doit pas étre mis en service sur un vol
longue distance & moins qu'il n'emporte suffisamment de carburant et de lubrifiant pour se
conformer aux exigences opérationnelles applicables et toutes les réserves additionnelles
déterminées conformément aux sous-paragraphes (a)(i), et (a)(ii) ci-dessous.

(i) scénario carburant critique - Le point critique est le point le plus éloigné d'un
aérodrome de déroutement en supposant une panne simultanée d'un moteur et du
systeme de pressurisation. Pour les avions qui sont certifiés de type pour voler au-
dessus du FL 450, fe point critique est le point le plus éloigné d'un aérodrome de
déroutement en supposant une panne moteur. L'exploitant doit emporter du carburant
additionnel dans le pire cas de consommation carburant (un ou deux moteurs en
fonctionnement ), si cette quantité est supérieure & celle calculée comme suit :

A. Vol du point critique jusqu'a un aérodrome de déroutement ;

1. a10000ft; ou

2. a 25 000 ft ou le plafond monomoteur, le moins élevé des deux, pourvu
que tous les occupants puissent étre alimentés et utiliser I'oxygéne de
subsistance pendant le temps nécessaire pour voler du point critique jusqu'a un
aérodrome de déroutement ; ou ‘

3. au plafond monomoteur, & condition que I'avion soit certifié de type pour
étre exploité au-dessus du FL 450.

B. Descente et attente a 1500 ft pendant 15 minutes en conditions standard :

C. Descente a la MDA/DH applicable suite a une approche interrompue (en tenant
compte de la procédure compléte d'approche interrompue) ; suivie de

D. Une approche normale et I'atterrissage.

(i) Protection contre le givre — Carburant additionnel utilisé lors d'une exploitation en
conditions givrantes (par ex. fonctionnement des systémes de protection contre Ie
givre (moteur/cellule comme applicable)) et, lorsque les données du constructeur sont
disponibles, prise en compte de l'accumulation de givre sur les surfaces non
protégees si des conditions givrantes sont susceptibles d'étre rencontrées lors d’'un
déroutement ;

b. Fonctionnement de I'APU - Si un APU doit étre utilisé pour fournir de I'énergie électrique
supplementaire, il doit étre tenu compte du carburant additionnel requis.

c. lInstallations de communication - La disponibilité des installations de communication de
maniere a permettre des communications vocales bilatérales fiables entre I'avion et le service
ATC approprié & des altitudes de croisiere avec un moteur en panne.

d. Revue du compte-rendu matériel (CRM) pour s'assurer de la justesse des procédures LME,
des items reportés, et de [a réalisation des visites d'entretien.

e. Aérodrome(s) de déroutement en route - S'assurer que des aérodromes de déroutement en
route sont disponibles pour la route suivie, @ moins de 180 minutes basé sur la vitesse de
croisiére un moteur en panne qui est une vitesse dans les limites certifiées de I'avion, choisie
par 'exploitant et approuvée par I'autorité Aéronautique, et la confirmation que, basé sur les
informations météorologiques disponibles, les conditions météorologiques aux aérodromes de
déroutement en-route sont & ou au-dessus des minima applicables pour la période pendant
laquelle le ou les aérodrome(s) peuvent étre utilisés



8 Alimentation électrique des fonctions essentielles

V 8.1 Chacune des 3 sources d'énergie électrique doit &tre capable de fournir de I'énergie électrique pour
les fonctions essentielles qui doivent normalement inclure :

a. suffisamment d'instruments pour fournir & l'équipage de conduite, au minimum, les

informations d'altitude, de cap, de vitesse et d'altitude :

le chauffage Pitot approprié

la capacité de navigation adéquate

la capacité de radio —communication et d'intercommunication adéquate

l'éclairage adéquat des instruments et du poste de pilotage et I'éclairage de secours

les commandes de vol adéquates

les commandes moteur adéquates et la capacité de redémarrage avec du carburant critique

(suivant le point d’extinction et la capacité de redémarrage) et avec l'avion initialement a

I'altitude maximale de rallumage.

h. L'instrumentation moteur adéquate

i, La capacité adéquate du systéme d'alimentation en carburant, incluant la pompe carburant et
les fonctions de transfert de carburant nécessaires pour une exploitation sur un ou deux
moteurs pendant une durée prolongée

j. Les alarmes , avertissements et indications requises pour la poursuite du vol et |'atterrissage
en sécurité

k. La protection au feu (moteurs et APU)

| La protection adéquate contre le givre incluant le dégivrage du pare-brise : et

m. Le controle adéquat de V'environnement du poste de pilotage et de la cabine incluant le
chauffage et la pressurisation

@ o oo T

8.2 Les équipements (y compris I'avionigue) nécessaires pour des temps de déroutement prolongés
doivent étre capables de fonctionner de maniere acceptable suite & des pannes dans le systeme de
refroidissement ou dans les systemes de génération électrique.

9 Etablissement des altitudes minimales de vol

9.1 Formule KSS
9.1.1 Altitude minimale de franchissement d'obstacles (MOCA).
La MOCA est la somme de :

a I'altitude maximale des obstacles ou du refief, la plus élevée des deux,
b. plus 1000 ft pour une altitude jusqu'a 6 000 ft inclus,
c. ou 2000 ft pour une altitude excédant 6 000 ft arrondie aux 100 ft suivants.

9.1.1.1. La plus faible MOCA devant étre indiquée s'éléve a 2 000 ft.

9.1.1.2 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 & '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 & nouveau de 4° pour atteindre
|a largeur maximale de 40 NM, & 280 NM du VOR. A partir de ce point, la largeur reste constante.

o
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9.1.1.3 De méme, la largeur du couloir partant d'un radiophare omnidirectionne! (NDB) est definie par une
bordure qui commence & 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 & '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.

9.1.1.4. La MOCA ne couvre aucun chevauchement du couloir.

NDB <
/N
10NM 20 NM 60 NM
| (largeur maximum)
/
ho NM

] 80NM |

e s e s

245 NM \l/

FIGURE 2

9.1.2. Altitude Minimale Hors-Route (MORA).

La MORA est calculée pour une zone délimitée par chaque carre ou tous les deux carrés LAT/LONG sur fa
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

5 Relief d'altitude inférieure ou égale 4 6 000 ft (2 000 m) : 1 000 ft au-dessus du relief ou des

obstacles les plus élevés.
b. Relief d'altitude supérieure a 6 000 ft (2 000 m) : 2 000 ft au-dessus du relief ou des obstacles les

plus élevés.
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9.2 Formule Jeppesen

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

a. laMORA de route (exemple 9800a) ,
b. etla MORA de grille (exemple 98).

9.22 Les valeurs MORA de route sont calculées sur la base d'une surface s'étendant sur 10 NM de chaque
coté de l'axe de la route et inciuant 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.

923 Les valeurs MORA donnent une marge de 1000 ft au-dessus de tout relief naturel ou obstacle artificiel
dans les zones ot le plus haut relief ou obstacle est inférieur ou égal a 5000 ft. Une marge de 2000 ft est
assurée pour toute zone ol le relief ou les obstacles sont & 5001 ft ou plus.

9.2.4 Une MORA de grille est une altitude calculée par Jeppesen et les valeurs sont indiquées par chaque
maille de la grille formée par les méridiens et les parallgles. 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 critéres de marge que ceux explicités
au paragraphe 3.3 ci-dessus s'appliquent.
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9.3 Formule ATLAS
9.3.1 Altitude minimale de sécurité en route (MEA).

Le calcul de la MEA est fondé sur le point de relief le plus élevé le long du segment de route concerné (allant

d'une aide a la navigation & une autre aide a la navigation) sur une largeur de part et d'autre de la route
comme indiquée ci-dessous :

a.  Segment d'une longueur inférieure - 10 NM (voir note 1 ci-dessous)
ou égale a 100 NM
b.  Segment d'une longueur - 10% de Ia longueur du segment jusqu'a un
supérieure & 100 NM maximum de 60 NM (voir note 2 ci-
dessous)

Note 1 Cette distance peut étre réduite a 5 NM dans des TMA ol 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 infxploitable 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.

9.3.2 La MEA est calculée en ajoutant un incrément & la hauteur du relief comme spécifié ci-dessous :

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 repére d'approche initiale, une réduction
a la valeur de 1000 ft est autorisée dans les TMA ou un haut degré de précision de navigation est garanti
gréce au nombre et au type d'aides & la navigation disponibles.

Le résultat est arrondi aux 100 ft les plus proches.

9.3.3 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 considéree.

La MGA est calculée en ajoutant un incrément a la hauteur du relief comme spécifié ci-dessous :

Hauteur du point le plus éleve Incrément
Inférieure ou égale a 5000 ft 1500 ft
Supérieure a 5000 ft 2000 ft

etinférieure ou égale a 10000 ft
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supérieur a 10000 ft 10% de la hauteur plus 1000 ft

Le résultat est arrondi aux 100 ft les plus proches.

10 Méthode de calcul du carburant

L'exploitant devrait fonder la méthode de calcul du carburant de sa compagnie sur les critéres de
planification suivants

1. Les quantités suivantes :

1.1 le carburant pour le roulage, qui ne doit pas &tre 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 doivent étre prises en compte ;

1.9 |a consommation d'étape qui doit inclure

a.

b.

C.

d.

le carburant utilisé pour le décollage et la montée du niveau de 'aérodrome jusqu'a l'altitude
ou niveau de croisiére initial, compte tenu du cheminement de départ prévu

le carburant utilisé de la fin de la montée au début de la descente, en tenant compte de toute
montée ou descente par paliers ;

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 ;

et le carburant nécessaire & 'approche et 3 l'atterrissage sur 'aérodrome de destination ;

1.3 1a réserve de route, qui doit étre la plus élevée de (a) ou (b) ci-dessous, soit

a.

b.

5% de la consommation d'étape ou, en cas de replanification en vol, 5% de la consommation
prévue pour le reste de I'étape ;

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, soit accessible ;

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 & emporter ;

ou une quantité de carburant basée sur une méthode statistique approuvee par I'Autorité
Aéronautique qui assure une couverture statistique appropriée de l'écart entre la
consommation d'étape prévue et réelle. Cette meéthode est utilisée pour suivre la
consommation de carburant d'un type d’avion pour chaque liaison entre deux villes.
L'exploitant utilise ces donnees 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 :

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

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

c. 90% de couverture si:

a
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i. le temps de vol est supérieur & 2 heures ; et
ii. un déroutement accessible en route est disponible ; et
i, a I'aérodrome de destination, 2 pistes distinctes sont utilisables, I'une d’elles étant
équipée d’'un ILS/MLS, et les conditions météos sont jugées favorables ; ou I'ILS/MLS
est opérationnel en minima Cat. II/lil et les conditions météos sont supérieures ou
égales a 500ft/2500 m.
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.

(b) soit le carburant nécessaire pour voler pendant 5 minutes a la vitesse d'attente a 1 500 ft
(450m), 6000 ft (1800 m) pour Concorde, au-dessus de l'aérodrome de destination en
conditions standard ;

! 1.4.le carburant de dégagement qui doit &tre suffisant pour effectuer :

1 a. une approche interrompue a partir de la MDA/DH applicable & I'aérodrome de destination
1 jusqu'a l'altitude d'approche interrompue, compte tenu de la trajectoire d'approche interrompue ;
t b. une montée de l'altitude d'approche interrompue jusqu'a I'altitude ou le niveau de croisiéere ;

\\ la croisiére entre la fin de la montée et le debut de la desgente ;

1 d. du début de la descente jusqu'au début de l'approche initiale, compte tenu de la procédure
\‘ d'arrivée prévue ;
|

o

e. etl'approche et I'atterrissage sur I'aérodrome de dégagement a destination ;

f i 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 ;

| 1.5.la réserve finale de carburant, qui devrait étre

a. pour les avions équipés de moteurs a pistons, la quantité de carburant nécessaire a un vol de
45 minutes ,

b. pour les avions équipés de moteurs a turbines, la quantité de carburant nécessaire a un vol de

| 30 minutes, a la vitesse d'attente, & 1 500 ft (450 m) au-dessus de I'aérodrome, en conditions

standard, calculée en fonction de la masse estimée & I'arrivée a I'aérodrome de dégagement ou

3 I'aérodrome de destination, si aucun aérodrome de dégagement n'est exigé ;

16. Le carburant additionnel qui devrait permettre
| 4 une attente de 15 minutes, a 1500 ft (450 m) au-dessus de I'aérodrome, en conditions standard,
! lorsque le vol est exploité sans aérodrome de dégagement & destination ;
b. et suite & la panne éventuelle d'un moteur ou du systéme de pressurisation, en supposant que
la panne se produit au point le plus critique de la route, a 'avion
i. de descendre autant que nécessaire et poursuivre le vol jusqu'a un aérodrome adequat ;
i. et d'attendre ensuite pendant 15 minutes & 1 500 ft (450m) au-dessus de I'aérodrome en
conditions standard ;
iii. et effectuer une approche et un atterrissage.
c. Cependant, I'emport de carburant additionnel est requis uniquement si fa quantit¢ minimale
calculée en application des paragraphes 1.2 & 1.5 ci-dessus ne permet pas de faire face a une
telle défaillance ;

17. le carburant supplémentaire, qui devrait étre laissé a la discrétion du commandant de bord.

2. La procédure avec point de décision.

4
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Si la politique carburant de I'exploitant inclut la planification d'un vol jusqu'a I'aérodrome de destination
via un point de décision le long de la route, la quantité de carburant doit étre la plus importante de celle
exigée au paragraphe 2.1 ou 2.2 ci-aprés.

2.1. la somme des quantités suivantes :

oo

e
f.
g.
h

le carburant pour le roulage ;

la consommation d'étape jusqu'a un aerodrome de destination via le point de décision ;

la réserve de route égale ou supérieure a 5% du carburant estimé pour aller du point de
décision jusqu'a I'aérodrome de destination ;

le carburant de dégagement si un aérodrome de dégagement a destination est nécessaire ;

la réserve finale ;

le carburant additionnel ;

et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande ;

2.2. ou la somme des quantités suivantes :

le carburant pour le roulage ;

la consommation d'étape estimée depuis 'aérodrome de départ jusqu'a un aérodrome de
dégagement en route accessible via le point de décision”

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

la réserve finale ;

le carburant additionnel ;

et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.

3. Procédure pour un aérodrome isolé.

Si la politique carburant de I'exploitant comprend la planification & destination d'un aérodrome isolé pour
lequel il n'existe aucun aérodrome de dégagement & destination, la quantité de carburant au depart
devrait inclure :

3.1.

3.2.

3.3.

34.

3.5.

le carburant pour le roulage ;
la consommation d'étape ;
la réserve de route calculée conformément au sous-paragraphe 1.3 ci-dessus ;

le carburant additionnel si nécessaire, mais pas inférieur a,

a. pour les avions a moteurs a pistons, le carburant nécessaire & un vol de 45 minutes, plus
15 % du temps de vol qu'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 ;

b. ou, pour les avions équipés de moteurs a turbine, le carburant nécessaire & un vol de
deux heures au régime normal de croisiére aprés avoir atteint {'aérodrome de destination
réserve finale comprise ;

et le carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.

4. Procédure du point prédéterminé.

Si la politique carburant de I'exploitant prévoit la planification vers un aerodrome de degagement a
destination, avec une distance entre la destination et ce dégagement a destination telle que le vol ne peut

4
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stre prog[ammé qu'en passant par un point prédétermine vers fun ou lautre de ces aérodromes, la
quantité de carburant emportée doit étre |a plus grande de 4.1 ou 4.2 ci-dessous.

44. lasomme des quantités suivantes
a. le carburant pour le roulage ; -
b. la consommation d'étape jusqu'a I'aérodrome de destination via le point prédéterminé ;
c. laréserve de route calculée conformément au sous-paragraphe 1.3 ci-dessus ;
4 le carburant additionnel si requis, mais pas inférieur a,

i, pour les avions 3 moteurs & pistons, le carburant nécessaire a un vol de 45 minutes, plus
15 % du temps de vol qu'il est prévu de passer 3 une altitude de croisiére ou le carburant
nécessaire pour voler pendant 2 heures, \a plus petite des valeurs étant celle retenue ;

ii. ou, pour les avions équipés de moteurs 3 turbine, le carburant nécessaire & un vol de
deux heures au régime normal de croisiére aprés avoir atteint 'aérodrome de destination
réserve finale comprise ;

e etle carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande.

4.2, lasomme des quantités suivantes :
a. le carburant pour le roulage ;
b la consommation d'étape depuis 'aérodrome de départ jusqu'a I'aérodrome de dégagement
via le point prédéterming | -
c. laréserve de route calculée conformément au sous-paragraphe 1.3 ci-dessus ;
d. le carburant additionnel requis, mais pas inférieur &,

i, pour les avions 3 moteurs a pistons, le carburant nécessaire a un vol de 45 minutes ;

ii. ou, pour les avions équipés de wurbines, le carburant nécessaire pour voler pendant 30
minutes, au régime d'attente, en conditions standard a 1500 ft (450m) au-dessus de
I'aérodrome, reserve finale comprise ;

e. etle carburant supplémentaire si le commandant de bord le demande

11 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 !

a. écarts de consommation d'un avion particulier par rapport aux données prévisibles
b. écarts par rapport aux conditions météo prévues
c. et écarts par rapport aux itineraires et aux altitudes ou niveaux de croisiére prévus.

12 Transport de personnes mobilité réduite

12.10n entend par personne 3 mobilité réduite une personne dont la mobilite 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.

12.2 Les personnes a mobilité réduite ne doivent pas atre assises pres d'une issue de secours.

12.3 Le nombre de personne 3 mobilité réduite ne doit pas dépasser le nombre de personnes valides
capables de les assister dans le cas d'une évacuation d'urgence.

4
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13 Accompagnateurs d’enfants

13.1 Peut étre considéré comme accompagnateur :

a. tout passager majeur n'ayant pas la charge d'un enfant de moins de 2 ans,

b.

iout membre d'équipage en supplement de I'effectif requis.

13.2 Un exploitant doit s'assurer que tout accompagnateur a pris connaissance du rdle qui lui est

assigné, des consignes de sécurité, de 'emplacement des issues de secours, de emplacement et de
Putilisation des matériels individuels de secours.

14 Rangement des bagages et du fret

14.1 Les procédures établies par I'exploitant pour s'assurer que les bagages a main sont correctement
maintenus doivent tenir compte des points suivants

chaque objet embarqué dans une cabine doit &tre rangé uniquement dans un endroit capable
de le retenir ‘

les limitations indiquées en masse Sur, dans ou a coté des compartiments de rangement ne
doivent pas étre dépasses

les rangements sous les sieges ne doivent pas atre utilisés sauf pour des sieges équipes
d'une barre de maintien et pour des bagages dont la taille permet qu'ils soient correctement
retenus par cet équipement

des objets ne doivent pas atre rangés dans les toilettes, ni contre les cloisons qui sont
incapables de retenir ces objets en empéchant des mouvements vers lavant, sur le cote ou
vers le haut sauf si ces cloisons portent une étiquette spécifiant la masse maximale qui peut
atre placée a cet endroit

les bagages et le fret placés dans les armoires ne doivent pas étre d'une taille interdisant la
fermeture correcte des portes de ces armoires

les bagages et le fret ne doivent pas étre places dans des endroits ou ils peuvent géner
I'acces aux équipements d'urgence

et des controles doivent étre effectués avant le décollage, I'atterrissage et chaque fois que les
consignes « Attachez les ceintures de sécurité » sont allumées ou qu’un ordre équivalent est
donné afin de s'assurer que les bagages sont rangés dans des endroits qui ne peuvent géner
une évacuation de l'avion ou causer des blessures par une chute (ou autres mouvements)
suivant la phase du vol.

14.2 Lors de I'établissement des procédures de transport de fret dans la cabine passager d'un avion,
I'exploitant doit observer les conditions suivantes :

les marchandises dangereuses né sont pas autorisées

le mélange de passagers et d'animaux vivants ne doit étre autorisé que pour les animaux de
compagnie (ne pesant pas + de 8 kg) et les chiens guide

la masse du fret ne doit pas dépasser les limites structurales du plancher cabine ou des
sieges

le nombre et le type des moyens d'arrimage ainsi que leur point d'aftache doivent permettre
de retenir le fret conformement au code de navigabilité pertinent

lemplacement du fret doit atre 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 génee.
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15 Attribution des siéges passagers

15.1 Un exploitant doit établir des procédures pour s'assurer que :

a.

les passagers qui se voient attribuer des siéges qui ont un accés direct aux issues de secours
apparaissent physiquement capables et qui seraient en mesure d'aider & I'évacuation rapide de
l'avion en cas d'urgence aprés un briefing approprié de I'équipage ;

dans tous les cas, les passagers qui, a cause de leur état, peuvent géner d'autres passagers
lors d'une évacuation ou qui peuvent empécher I'equipage d'effectuer ses taches, ne doivent
pas se voir attribuer des sieges qui ont un accés direct aux issues de secours. Si I'exploitant
n'est pas capable d'établir des procédures qui peuvent étre appliquées lors de V'enregistrement
des passagers, il doit établir une procédure alternative, acceptable par I'Autorité Aéronautique,
pour assurer que l'attribution correcte des sieges sera effectuée, en temps voulu

15.2 Les catégories suivantes de passagers sont parmi celles qui ne doivent pas se voir attribuer des
sieges qui ont un accés direct aux issues de secours :

a.

b.

«

les passagers qui sont mentalement ou physiquement handicapés de maniére telle qu'ils
auraient des difficultés & se mouvoir rapidement si cela leur était demandeé ;

les passagers dont la vue ou I'ouie est dégradée au “point qu'ils ne pourraient rapidement
prendre connaissance d'instructions écrites ou verbales ;

les passagers qui, en raison de 'age ou de la maladie, sont de constitution si faible qu'ils
auraient des difficultés a se mouvoir rapidement ;

les passagers si obéses 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 non accompagnés par un adulte, et les bébés ;

les personnes aux arréts ou refoulées ;

les passagers avec des animaux.

Note - “Acces direct” signifie un siége a partir duquel on peut aller directement a l'issue de secours sans
emprunter une allée ou contourner un obstacle.

16 Emplacement d'un aérodrome de dégagement en route

161 L'aérodrome de dégagement en route doit atre 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 de
259, de la distance totale du plan de vol, ou de 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.

16.2 Exemple de calcul
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