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SECTION 1

Avions monomoteur
SINGLE ENGINE

AMC1 CAT.GEN.MPA.100 (b) Responsabilités de l'équipage/Crew responsibilities
COPIES DES RAPPORTS
COPIES OF REPORTS
Lorsqu'un rapport écrit est requis, une copie du rapport doit être communiquée au commandant concerné, sauf si les modalités des systèmes de compte rendu de l’opérateur l’empêchent.
Where a written report is required, a copy of the report should be communicated to the commander concerned unless the terms of the operator’s reporting schemes prevent this

AMC1 CAT.GEN.MPA.100 (c) (1) Responsabilités de l'équipage/Crew responsibilities
CONSOMMATION D'ALCOOL
ALCOHOL CONSUMPTION
L'exploitant doit publier des instructions concernant la consommation d'alcool par les membres d'équipage. Les instructions ne doivent pas être moins restrictives que les suivantes:

The operator should issue instructions concerning the consumption of alcohol by crew members. The instructions should be not less restrictive than the following:

(a) aucun alcool ne doit être consommé moins de 8 heures avant l'heure de déclaration spécifiée pour une période de service de vol ou le début de la disponibilité;
no alcohol should be consumed less than 8 hours prior to the specified reporting time for a flight duty period or the commencement of standby;
(b) le taux d'alcoolémie ne doit pas dépasser le plus bas des exigences nationales ou 0,2 pour mille au début d'une période de service de vol;
the blood alcohol level should not exceed the lower of the national requirements or 0.2 per thousand at the start of a flight duty period;
(c) aucun alcool ne doit être consommé pendant la période de service de vol ou en attente.
no alcohol should be consumed during the flight duty period or whilst on standby.
GM1 CAT.GEN.MPA.100 (c) (2) Responsabilités de l'équipage/Crew responsibilities
TEMPS ÉCOULÉ AVANT LE RETOUR AU SERVICE DE VOL
ELAPSED TIME BEFORE RETURNING TO FLYING DUTY
24 heures est une durée minimale appropriée pour permettre après un don de sang normal ou une plongée récréative (sportive) normale avant de reprendre les fonctions de vol. Les exploitants doivent en tenir compte lorsqu'ils déterminent une période de temps raisonnable pour guider les membres d'équipage.

24 hours is a suitable minimum length of time to allow after normal blood donation or normal recreational (sport) diving before returning to flying duties. This should be considered by operators when determining a reasonable time period for the guidance of crew members.

PART-MED

Des informations sur les effets des médicaments, des produits pharmaceutiques, des traitements et de l'alcool à l'annexe IV (partie MED) du règlement (RCAC) XXX/CEMAC/202X de la Commission.
Information on the effects of medication, drugs, other treatments and alcohol can be found in Annex IV (Part-MED) to Commission Regulation (RCAC) XXX/CEMAC/202X .

GM1 CAT.GEN.MPA.105 (a) (10) Responsabilités du commandant/Responsibilities of the commander
IDENTIFICATION DE LA GRAVITÉ D'UNE OCCURRENCE PAR LE COMMANDANT
IDENTIFICATION OF THE SEVERITY OF AN OCCURRENCE BY THE COMMANDER
Les définitions d'un accident et d'un incident grave ainsi que des exemples de ceux-ci figurent dans le règlement (RCAC) XXX/CEMAC/202Xdu Comité des Ministres et du Comité des Directions .

The definitions of an accident and a serious incident as well as examples thereof can be found in Regulation (RCAC) XXX/CEMAC/202X of the European Parliament and of the Council.
AMC1 CAT.GEN.MPA.115 (a) Personnel ou membres d'équipage autres que le personnel de cabine dans compartiement/Personnel or crew members other than cabin crew in the passenger compartment
MESURES VISANT À ÉVITER LA CONFUSION DES PASSAGERS
MEASURES TO PREVENT CONFUSION BY PASSENGERS
Si le personnel ou les membres d'équipage autres que les membres d'équipage de cabine en service exercent des fonctions dans un compartiement passager, l'exploitant doit s'assurer qu'ils n'exécutent pas de tâches ou ne portent pas d'uniforme de manière à les identifier comme membres de l'équipage de cabine en service.
If personnel or crew members other than operating cabin crew members carry out duties in a passenger compartment, the operator should ensure that they do not perform tasks or wear a uniform in such a way that might identify them as members of the operating cabin crew.

AMC1 CAT.GEN.MPA.115 (a) Personnel ou membres d'équipage autres que le personnel de cabine dans le compartiement passager/Personnel or crew members other than cabin crew in the passenger compartment
MESURES VISANT À ÉVITER LA CONFUSION DES PASSAGERS
MEASURES TO PREVENT CONFUSION BY PASSENGERS
Si le personnel ou les membres d'équipage autres que les membres d'équipage de cabine en service exercent les fonctions dans un compartiement des passagers, l'exploitant doit s'assurer qu'ils n'exécutent pas de tâches ou ne présagent pas d'uniforme de manière à identifier les membres de l'équipage de cabine en service.

If personnel or crew members other than operating cabin crew members carry out duties in a passenger compartment, the operator should ensure that they do not perform tasks or wear a uniform in such a way that might identify them as members of the operating cabin crew.

AMC1 CAT.GEN.MPA.124 Roulage d'avions /Taxiing of aircraft
PROCÉDURES DE FISCALITÉ
PROCEDURES FOR TAXIING
Les procédures de roulage doivent comprendre au moins les éléments suivants:
Procedures for taxiing should include at least the following:

(a) l'application des procédures stériles relatives au compartiment de l'équipage de conduite;
application of the sterile flight crew compartment procedures;
(b) utilisation de la phraséologie de radiotéléphonie standard (RTF);
use of standard radio-telephony (RTF) phraseology;
(c) utilisation de lumières;
use of lights;
(d) des mesures pour améliorer la connaissance de la situation du minimum requis de membres d'équipage de conduite. La liste suivante des éléments typiques doit être adaptée par l'opérateur pour tenir compte de son environnement opérationnel:
measures to enhance the situational awareness of the minimum required flight crew members. The following list of typical items should be adapted by the operator to take into account its operational environment:
(1) chaque membre d'équipage de conduite doit disposer des plans d'aménagement d'aérorome nécessaires;
each flight crew member should have the necessary aerodrome layout charts available;
(2) le pilote qui roule sur l'aéronef doit annoncer à l'avance ses intentions au pilote surveillant;
The pilot taxiing the aircraft should announce in advance his/her intentions to the pilot monitoring;

(3) toutes les autorisations de taxi doivent être entendues et comprises par chaque membre d'équipage de conduite;
all taxi clearances should be heard and should be understood by each flight crew member;  

(4) toutes les autorisations de circulation doivent être vérifiées par rapport à la carte d'aérodrome et aux marques, panneaux et feux de surface d'aérodrome;
all taxi clearances should be cross-checked against the aerodrome chart and aerodrome surface markings, signs, and lights;

(5) un aéronef circulant sur l'aire de manœuvre doit s'arrêter et se maintenir à toutes les barres d'arrêt éclairées et peut aller plus loin lorsqu'une autorisation explicite d'entrer ou de traverser la piste a été délivrée par la tour de contrôle de l'aérodrome et lorsque les feux de la barre d'arrêt sontéteint;
an aircraft taxiing on the manoeuvring area should stop and hold at all lighted stop bars, and may proceedfurther when an explicit clearance to enter or cross the runway has been issued by the aerodrome control tower, and when the stop bar lights are switched off;

(6) si le pilote qui roule sur l'avion n'est pas sûr de sa position, il doit arrêter l'avion et contacter le contrôle de la circulation aérienne;
if the pilot taxiing the aircraft is unsure of his/her position,he/she should stop the aircraft and contact air traffic control;
(7) la surveillance du pilote doitdoitsurveiller la progression du taxi et le respect des autorisations, et doit aider le pilote à rouler;
the pilot monitoring should monitor the taxi progress and adherence to the clearances, and should assist the pilot taxiing;
(8) toute action susceptible de perturber l'équipage de conduite de l'activité de taxi doit être évitée ou effectuée avec le frein de stationnement serré (par exemple, les annonces par sonorisation);
any action which may disturb the flight crew from the taxi activity should be avoided or done with the parking brake set (e.g. announcements by public address);                                                              
(e) les sous-paragraphes d) (2) et d) (7) ne s'appliquent pas aux opérations monopilotes.
subparagraphs (d)(2) and (d)(7) are not applicable to single-pilot operations.
GM1 CAT.GEN.MPA.125 Roulage des avions /Taxiing of aircraft
COMPÉTENCES ET CONNAISSANCES
SKILLS AND KNOWLEDGE
Les compétences et connaissances suivantes peuvent être évaluées pour vérifier si une personne peut être autorisée par l'exploitant à rouler en avion:
The following skills and knowledge may be assessed to check if a person can be authorised by the operator to taxi an aeroplane:
(a) positionnement de l'avion pour assurer la sécurité lors du démarrage du moteur;
positioning of the aeroplane to ensure safety when starting engine;
(b) obtenir les rapports ATIS et l'autorisation de taxi, le cas échéant;
getting ATIS reports and taxi clearance, where applicable;
(c) interprétation des marquages ​​/ feux / signaux / indicateurs d'aérodrome;
interpretation of airfield markings/lights/signals/indicators;
(d) l'interprétation des signaux de triage, le cas échéant;
interpretation of marshalling signals, where applicable;
(e) identification d'une aire de stationnement appropriée;
identification of suitable parking area;
(f) maintenir les règles de surveillance et de priorité et se conformer aux instructions du contrôle de la circulation aérienne (ATC) ou de triage, le cas échéant;
maintaining lookout and right-of-way rules and complying with air traffic control (ATC) or marshalling instructions, when applicable;
(g) éviter les effets néfastes du sillage de l'hélice ou du jet sur d'autres avions, installations d'aérodrome et personnel;
avoidanceof adverse effect of propeller slipstream or jet wash on other aeroplanes, aerodrome facilities and personnel;
(h) inspection de la voie de circulation lorsque les conditions de surface sont obscurcies;inspection of taxi path when surface conditions are obscured;
(i) communication avec autrui lors du contrôle d'un avion au sol;
communication with others when controlling an aeroplane on the ground;
(j) interprétation des instructions opérationnelles;
interpretation of operational instructions;
(k) signaler tout problème pouvant survenir lors du roulage d'un avion; et
reporting of any problem that may occur while taxiing an aeroplane; and
(l) adapter la vitesse de circulation en fonction de l'aérodrome, de la circulation, de la surface et des conditions météorologiques en vigueur.
adapting the taxi speed in accordance with prevailing aerodrome, traffic, surface and weather conditions.
GM2 CAT.GEN.MPA.125 Roulage des avions/Taxiing of aircraft
ACTIVITÉ CRITIQUE POUR LA SÉCURITÉ
SAFETY-CRITICAL ACTIVITY
(a) Le roulage doit être traité comme une activité critique pour la sécurité en raison des risques liés au mouvement de l'avion et de la possibilité d'un événement catastrophique au sol.
Taxiing should be treated as a safety-critical activity due to the risks related to the movement of the aeroplane and the potential for a catastrophic event on the ground.
(b) Le roulage est une phase de vol à charge de travail élevée qui requiert toute l'attention de l'équipage de conduite.
Taxiing is a high-workload phase of flight that requires the full attention of the flight crew.
GM1 CAT.GEN.MPA.130 Engagement du rotor - hélicoptères

OBJET DE LA RÈGLE
INTENT OF THE RULE
(a) Il convient de distinguer les deux situations suivantes où il est permis de tourner le rotor sous tension:The following two situations where it is allowed to turn the rotor under power should be distinguished:
(1) à des fins du vol, cela est décrit dans la règle d'exécution;
for the purpose of flight, this is described in the Implementing Rule;
(2) à des fins de maintenance.
for maintenance purposes.
(b) Embrayage du rotor aux fins du vol : le pilote ne doit pas quitter la commande lorsque les rotors tournent. Par exemple, le pilote n’est pas autorisé à sortir de l’aéronef pour accueillir les passagers et ajuster leur ceinture de sécurité lorsque les rotors tournent.
Rotor engagement for the purpose of flight: the pilot should not leave the control when the rotors are turning. For example, the pilot is not allowed to get out of the aircraft in order to welcome passengers and adjust their seat belts with the rotors turning.
(c) Engagement du rotor à des fins de maintenance: la règle de mise en œuvre n'empêche toutefois pas que des essais au sol soient effectués par du personnel qualifié autre que des pilotes à des fins de maintenance.
Rotor engagement for the purpose of maintenance: the Implementing Rule, however, does not prevent ground runs being conducted by qualified personnel other than pilots for maintenance purposes.
Les conditions suivantes doivent être appliquées:
The following conditions should be applied:
(1) l'exploitant doit s'assurer que la qualification du personnel, autre que les pilotes, autorisé à effectuer des cycles de maintenance est décrite dans le manuel approprié;
the operator should ensure that the qualification of personnel, other than pilots, who are authorised to conduct maintenance runs is described in the appropriate manual;
(2) les courses au sol ne doivent pas inclure le roulage de l'hélicoptère;
ground runs should not include taxiing the helicopter;
(3) il ne doit pas y avoir de passagers à bord; et
there should be no passengers on board; and
(4) les cycles de maintenance ne doivent pas inclure d'augmentation collective ou d'engagement du pilote automatique (en raison du risque de résonance au sol).
maintenance runs should not include collective increase or autopilot engagement (due to the risk of ground resonance).
AMC1 CAT.GEN.MPA.135 (a) (3) Admission dans la cabine de l'équipage de conduite/Admission to the flight crew compartment
INSTRUCTIONS POUR LES OPÉRATIONS MONOPILOTES EN VFR DE JOUR
INSTRUCTIONS FOR SINGLE-PILOT OPERATIONS UNDER VFR BY DAY
Lorsqu'un aéronef est utilisé dans une opération monopilote selon les règles de vol à vue (VFR) de jour, mais a plus d'une station de pilotage, les instructions de l'exploitant peuvent autoriser le transport de passagers sur le ou les sièges de pilote inoccupés, à condition que le commandant est convaincu que:Where an aircraftis used in a single-pilot operation under visual flight rules (VFR) by day, but has more than one pilot station, the instructions of the operator may permit passengers to be carried in the unoccupied pilot seat(s), provided that the commander is satisfied that:
(a) il ne causera pas de distraction ou d'interférence avec le fonctionnement du vol; et
it will not cause distraction or interference with the operation of the flight; and
(b) le passager occupant un siège de pilote connaît les restrictions et les procédures de sécurité applicables.the passenger occupying a pilot seat is familiar with the relevant restrictions and safety procedures.
AMC1 CAT.GEN.MPA.140 Appareils électroniques portables/Portable electronic devices
CONDITIONS TECHNIQUES D'UTILISATION DES PEDS
TECHNICAL PREREQUISITES FOR THE USE OF PEDS
(a) Champd'application/Scope
Cet AMC décrit les conditions techniques préalables en vertu desquelles tout type d'appareil électronique portable (PED) peut être utilisé à bord de l'avion sans nuire aux performances des systèmes et équipements de l'avion.
This AMC describes the technical prerequisites under which any kind of portable electronic device (PED) may be used on board the aircraft without adversely affecting the performance of the aircraft’s systems and equipment.
(b) Conditions préalables concernant la configuration de l'aéronef
Prerequisites concerning the aircraft configuration
(1) Avant qu'un exploitant puisse autoriser l'utilisation de tout type de PED à bord, il doit s'assurer que les PED n'ont aucun impact sur la sécurité de l'exploitation de l'aéronef. L’exploitant doit démontrer que les PED n’interfèrent pas avec les systèmes et équipements électroniques embarqués, en particulier avec les systèmes de navigation et de communication de l’avion.
Before an operator may permit the use of any kind of PED on-board, it should ensure that PEDs have no impact on the safe operation of the aircraft. The operator should demonstrate that PEDs do not interfere with on-board electronic systems and equipment, especially with the aircraft’s navigation and communication systems.
(2) L'évaluation de la tolérance PED peut être adaptée aux différentes zones d'aéronef pour lesquelles l'utilisation des PED est envisagée, c'est-à-dire qu'elle peut traiter séparément:
The assessment of PED tolerance may be tailored to the different aircraft zones for which the use of PEDs is considered, i.e. may address separately:
(i) l'habitacle;
the passenger compartment;
(ii) le compartiment de l'équipage de conduite; et
the flight crew compartment; and
(iii) les zones non accessibles pendant le vol.
areas not accessible during the flight.
(c) Scénarios pour permettre l'utilisation des DEP.
Scenarios for permitting the use of PEDs
(1) Les scénarios possibles, dans lesquels l'opérateur peut autoriser l'utilisation de PED, doivent être tels que documentés dans le tableau 1. Les scénarios du tableau 1 sont répertoriés dans un ordre décroissant avec le scénario le moins autorisé en bas.
Possible scenarios, under which the operator may permit the use of PEDs, should be as documented in Table 1. The scenarios in Table 1 are listed in a descending order with the least permitting scenario at the bottom.
(2) Les restrictions découlant de la certification d'aéronef correspondante, telles que documentées dans le manuel de vol de l'aéronef (AFM) ou un ou des documents équivalents, doivent rester en vigueur. Ils peuvent être liés à différentes zones d'aéronefs ou à des technologies de transmission particulières couvertes.
Restrictions arising from the corresponding aircraft certification, as documented in the aircraft flight manual (AFM) or equivalent document(s), should stay in force. They may be linked to different aircraft zones, or to particular transmitting technologies covered.
(3) Pour les scénarios n ° 3 à 8 du tableau 1, l'utilisation des C-PEDs et des dispositifs de suivi du fret peut être encore étendue, lorsque l'évaluation EMI a démontré qu'il n'y a pas d'impact sur la sécurité comme suit:
For Scenarios Nos. 3 to 8 in Table 1 the use of C-PEDs and cargo tracking devices may be further expanded, when the EMI assessment has demonstrated that there is no impact on safety as follows:
(i) pour les C-PED en utilisant la méthode décrite en (d) (2); et
forC-PEDs by using the method described in (d)(2); and
(ii) pour les dispositifs de suivi du fret en utilisant la méthode décrite en (d) (3).
forcargo tracking devices by using the method described in (d)(3).
Tableau 1 - Scénarios pour permettre l'utilisation de PED par l'opérateur
Scenarios for permitting the use of PEDs by the operator
	N°
	État technique


	Émetteurs non intentionnels
	T-PED



	1
	L'avion est certifié tolérant à la T-PED, c'est-à-dire qu'il a été démontré au cours du processus de certification de l'avion que le couplage des portes avant et arrière n'a aucune incidence sur la sécurité de fonctionnement de l'avion.
The aircraft is certified as T-PED tolerant, i.e. it has been demonstrated during the aircraft certification process that front door and back door coupling have no impact on the safe operation of the aircraft 
	Toutes les phases de vol
All phases of flight 


	Toutes les phases de vol
All phases of flight 



	2
	Une évaluation complète des interférences électromagnétiques (EMI) pour toutes les technologies, utilisant la méthode décrite en (d) (1), a été effectuée et a démontré la tolérance TPED
A complete electromagnetic interference (EMI) assessment for all technologies, using the method described in (d)(1), has been performed and has demonstrated the T-PED tolerance 
	Toutes les phases de vol
All phases of flight 

	Toutes les phases de vol
All phases of flight 



	3
	 L’aéronef est certifié par l’utilisation du PEDS utilisant  de technologies particulières (par exemple, WLAN ou téléphone mobile)
	Toutes les phases de vol
All phases of flight 


	Toutes les phases de vol, limitées aux
technologies particulières

All phases of flight, restricted to those particular technologies 

	4
	L'évaluation EMI, utilisant la méthode décrite en (d) (1), a démontré que:
The EMI assessment, using the method described in (d)(1), has demonstrated that: 

(a) l'accouplement de porte avant n'a pasimpact sur la sécurité; et
the front door coupling has no impact on safety; and 

(b) le couplage de la porte arrière n'a aucun impact sur la sécurité lors de l'utilisation de technologies particulières (par exemple, WLAN ou téléphone mobile)
the back door coupling has no impact on safety when using particular technologies (e.g. WLAN or mobile phone) 
	Toutes les phases de vol
All phases of flight 


	Toutes les phases de vol, limitées aux
technologies particulières
All phases of flight, restricted to those particular technologies 



	5
	L'évaluation EMI, en utilisant la méthode décrite en (d) (1) (i), a démontré que le couplage de la porte avant n'a aucun impact sur la sécurité causée par des émetteurs non intentionnels
The EMI assessment, using the method described in (d)(1)(i), has demonstrated that the front door coupling has no impact on safety caused by non-intentional transmitters 
	Toutes les phases de vol
All phases of flight 


	Pas permis
Not permitted 



	6
	L'évaluation EMI, en utilisant la méthode décrite en (d) (1) (ii), a démontré que le couplage de la porte arrière n'a pas d'impact sur la sécurité lors de l'utilisation de

technologies (par exemple, WLAN ou téléphone mobile)
The EMI assessment, using the method described in (d)(1)(ii), has demonstrated that the back door coupling has no impact on safety when using particular technologies (e.g. WLAN or mobile phone) 


	outes les phases de vol - sauf l'opération d'approche par faible visibilité
All phases of flight - except low visibility approach operation 


	Toutes les phases de vol- à l'exception des opérations d'approche par faible visibilité,limité à ces technologies particulières
All phases of flight - except low visibility approach operation, restricted to those particular technologies 

	7
	Aucune évaluation EMI n'a été effectuée
An EMI assessment has not been performed 


	Toutes les phases de vol - sauf l'opération d'approche par faible visibilité
All phases of flight - except low visibility approach operation 


	Pas permis
Not permitted 



	8
	Nonobstant les scénarios nos 3 à 7
Notwithstanding Scenarios Nos. 3 to 7 


	(a) avant le taxi-out;
before taxi-out; 

(b)  pendant le roulage après la fin du roulement à l'atterrissage; et
during taxi-in after the end of landing roll; and 

(c) le commandant de bord peut autoriser l'utilisation en cas de retard de départ prolongé, à condition qu'il dispose de suffisamment de temps pour contrôler l'habitacleavant le vol
the commander may permit the use during prolonged departure delays, provided that sufficient time is available to check the passenger compartment before the flight proceeds


(d) démonstration de la compatibilité électromagnétique
demonstration of electromagnetic compatibility
(1) Évaluation EMI au niveau de l'avion
EMI assessment at aircraft level
Les moyens de démontrer que les émissions de radiofréquences (RF) (intentionnelles ou non intentionnelles) sont tolérées par les systèmes d'aéronef doivent être les suivants:
The means to demonstrate that the radio frequency (RF) emissions (intentional or non-intentional) are tolerated by aircraft systems should be as follows:
(i) pour tenir compte de la sensibilité du couplage de la porte avant pour tout type de DEP:
to address front door coupling susceptibility for any kind of PEDs:
(A) EUROCAE, « Guide d'utilisation des dispositifs électroniques portables (PED) à bord des aéronefs », ED-130A / RTCA DO-363 «Guidance for the development of Portable Electronic Devices (PED) Tolerance for Civil Aircraft», section 5; ou
EUROCAE, ‘Guidance for the use of Portable Electronic Devices (PEDs) on Board Aircraft’, ED-130A / RTCA DO-363 ‘Guidance for the Development of Portable Electronic Devices (PED) Tolerance for Civil Aircraft’, Section 5; or
(B) EUROCAE, «Conception et certification des aéronefs pour la tolérance des appareils électroniques portables (PED)», ED-239 / RTCA DO-307A, section 4;
EUROCAE, ‘Aircraft Design and Certification for Portable Electronic Device (PED) Tolerance’, ED-239 / RTCA DO-307A, Section 4;
L’utilisation de RTCA, « Directives sur l’autorisation de transmettre des dispositifs électroniques portatifs (AEP) à bord des aéronefs», DO-294C (ou révisions ultérieures), annexe 5C; ou RTCA DO-307 « Conception et certification des aéronefs pour la tolérance des dispositifs électroniques portatifs (DEP)» (y compris la modification 1 ou révisions ultérieures), la section 4 peut être acceptable.
The use of RTCA, ‘Guidance on Allowing Transmitting Portable Electronic Devices (T PEDs) on Aircraft’, DO-294C (or later revisions), Appendix 5C; or RTCA DO-307 ‘Aircraft Design and Certification for Portable Electronic Device (PED) Tolerance’, (including Change 1 or later revisions), Section 4 may be acceptable.
(ii) pour tenir compte de la sensibilité du couplage des portes arrière pour les T-PED:
to address back door coupling susceptibility for T-PEDs:
(A) EUROCAE, «Guide pour l'utilisation des appareils électroniques portables (PED) à bord des aéronefs», ED-130A / RTCA DO-363, section 6 ; ou
EUROCAE, ‘Guidance for the use of portable electronic devices (PEDs) on board aircraft’, ED-130A/RTCA DO-363, Section 6; or
(B) EUROCAE, « Conception et certification des aéronefs pour la tolérance des appareils électroniques portables (PED) », ED-239 / RTCA DO-307A, section 3; ou
EUROCAE, ‘Aircraft Design and Certification for Portable Electronic Device (PED) Tolerance’, ED-239 / RTCA DO-307A, Section 3; or
(C) L'utilisation d'EUROCAE, « Guide pour l'utilisation des appareils électroniques portables (PED) à bord des aéronefs », ED-130, annexe 6 ; ou RTCA DO-294C (ou révisions ultérieures), Appendice 6D ; ou RTCA DO-307 (y compris le changement 1 ou les révisions ultérieures), la section 3 peut être acceptable.
The use of EUROCAE, ‘Guidance for the use of Portable Electronic Devices (PEDs) on Board Aircraft’, ED-130, Annex 6; or RTCA DO-294C (or later revisions), Appendix 6D; or RTCA DO-307 (including Change 1 or later revisions), Section 3 may be acceptable.
(2) Évaluation EMI alternative des PED contrôlés (C-PED)
Alternative EMI assessment of controlled PEDs (C-PEDs)

(i) Pour traiter le couplage des portes avant :
To address front door coupling:
(A) Les C-PEDs doivent respecter les niveaux définis par :
C-PEDs should comply with the levels as defined by:
(a) EUROCAE / RTCA, « Conditions environnementales et procédures d'essai pour les équipements embarqués », ED-14D / DO-160D (ou versions ultérieures), section 21, catégorie M, pour une utilisation dans compartiement passager et le compartiment de l'équipage de conduite ; et
EUROCAE/RTCA, ‘Environmental conditions and test procedures for airborne equipment’, ED-14D/DO-160D (or later revisions), Section 21, Category M, for operation in the passenger compartment and the flight crew compartment; and
(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.EUROCAE ED-14D/RTCA DO-160D (or later revisions), Section 21, Category H, for operation in areas not accessible during the flight.
(B) Si les C-PED sont des sacs de vol électroniques utilisés dans le compartiment de l'équipage de conduite et si le test DO-160 décrit en (A) identifie des marges d'interférence inadéquates ou n'a pas été effectué, il est nécessaire de tester le C-PED dans chaque avion modèle dans lequel il sera exploité. Le C-PED doit être testé en fonctionnement sur l'aéronef pour montrer qu'aucune interférence avec l'équipement de l'aéronef ne se produit. Un crédit peut être accordé à d'autres aéronefs qui sont équipés de manière similaire (c'est-à-dire notamment qu'ils contiennent le même équipement avionique) de la même marque et du même modèle que celui testé.
If the C-PEDs are electronic flight bags used in the flight crew compartment and if the DO-160 testing described in (A) identifies inadequate margins for interference or has not been performed, it is necessary to test the C-PED in each aircraft model in which it will be operated. The C-PED should be tested in operation on the aircraft to show that no interference with aircraft equipment occurs. Credit may be given to other aircraft that are similarly equipped (meaning in particular that they contain the same avionics equipment) of the same make and model as the one tested.
(ii) Pour répondre à la sensibilité du couplage de porte dérobée pour les C-PED avec des capacités de transmission, l'évaluation EMI décrite en (1) (ii) doit être effectuée.
To address back door coupling susceptibility for C-PEDs with transmitting capabilities, the EMI assessment described in (1)(ii) should be performed.
(3) évaluation EMI alternative des dispositifs de suivi du fret
Alternative EMI assessment of cargo tracking devices
Dans les cas où une fonction de transmission est automatiquement désactivée dans un dispositif de suivi du fret qui est un T-PED, l'unité doit être qualifiée pour un fonctionnement sûr à bord de l'avion. L'une des méthodes suivantes doit être considérée comme acceptable comme preuve de son fonctionnement sûr:
In cases where a transmitting function is automatically deactivated in a cargo tracking device that is a T-PED, the unit should be qualified for safe operation on board the aircraft. One of the following methods should be considered to be acceptable as evidence of its safe operation:
(i) Une évaluation de la sécurité spécifique au type, y compris une analyse du mode de défaillance et des effets, a été effectuée au niveau de l'aéronef. Le but principal de l'évaluation doit être de déterminer les dangers et de démontrer que les niveaux d'assurance de la conception des composants matériels et logiciels pertinents du dispositif de suivi du fret sont adéquats.
A type-specific safety assessment, including failure mode and effects analysis, has been performed at the aircraft level. The main purpose of the assessment should be to determine the hazards and to demonstrate that the design assurance levels of the relevant hardware and software components of the cargo tracking device are adequate.
(ii) La certification de champ rayonné à haute intensité (HIRF) de l'aéronef a été effectuée, c'est-à-dire que le type d'aéronef a été certifié après 1987 et remplit la condition spéciale appropriée. Dans ce cas, l'exploitant doit s'assurer que les conditions suivantes sont remplies:The high intensity radiated field (HIRF) certification of the aircraft has been performed, i.e. the aircraft type has been certified after 1987 and meets the appropriate special condition. In such a case, the operator should ensure that the following conditions are met:
(A) Le dispositif de suivi:
The tracking device:
(a) comporte une suspension radio automatisée et prolongée en vol utilisant plusieurs modes de redondance; et
features an automated and prolonged radio suspension in flight using multiple modes of redundancy; and
(b) a été vérifiée dans l'environnement de l'aéronef pour garantir la désactivation de la fonction de transmission en vol.
has been verified in the aircraft environment to ensure deactivation of the transmitting function in flight.
(B) Les émissions provenant du dispositif de suivi sont conformes aux niveaux définis par EUROCAE ED-14E / RTCA DO-160E (ou révisions ultérieures), section 21, catégorie H.
The emissions from the tracking device comply with the levels as defined by EUROCAE ED-14E/RTCA DO-160E (or later revisions), Section 21, Category H.
(C) L'opérateur doit s'assurer que les documents suivants sont fournis par le fabricant du dispositif de suivi :
The operator should ensure that the following documents are provided by the tracking device manufacturer:
(a) une déclaration du fabricant identifiant l'appareil et confirmant que l'appareil et sa fonction de désactivation sont conformes aux exigences (A) et (B) ci-dessus;a declaration from the manufacturer identifying the device and confirming that the device and its deactivation function comply with the requirement (A) and (B) above;
(b) une déclaration montrant que des contrôles de conception et de production robustes sont en place pendant la fabrication du dispositif de suivi
a declaration showing that robust design and production controls are in place during the manufacturing of the tracking device;
(c) une déclaration de conformité et une documentation technique démontrant la conformité aux normes européennes (EN), régissant les caractéristiques de l'émetteur du dispositif de suivi ou de son module de transmission; et
a declaration of conformity and technical documentation showing compliance with the European Norms (EN), regulating the transmitter characteristics of the tracking device or its transmission module; and
(d) le rapport d'évaluation EMI documentant la conformité avec le point (B) ci-dessus.the EMI assessment report documenting compliance with point (B) above.
(iii) Les niveaux d'interférence du dispositif de repérage pendant la transmission sont inférieurs à ceux jugés acceptables pour l'environnement spécifique de l'aéronef.The tracking device interference levels during transmission are below those considered acceptable for the specific aircraft environment.
(e) Conditions opérationnelles des C-PED et des dispositifs de suivi du fret
Operational conditions of C-PEDs and cargo tracking devices
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 à l'esprit que :
Theoperator should ensure that C-PEDs and cargo tracking devices are maintained in good and safe condition, having in mind that:
1) les dommages peuvent modifier leurs caractéristiques d'émissions; et
damage may modify their emissions characteristics; and
2) des dommages à la batterie peuvent créer un risque d'incendie.
damage to the battery may create a fire hazard.
(f) Batteries dans les C-PED et dispositifs de suivi du fret
Batteries in C-PEDs and cargo tracking devices
Les batteries de type lithium dans les C-PED et les dispositifs de suivi du fret doivent répondre :
Lithium-type batteries in C-PEDs and cargo tracking devices should meet:
(1) Règlement des Nations Unies sur les transports, « Recommandations relatives au transport de marchandises dangereuses - manuel d'épreuves et de critères », UN ST / SG / AC.10 / 11; et
United Nations (UN) Transportation Regulations, ‘Recommendations on the transport of dangerous goods - manual of tests and criteria’, UN ST/SG/AC.10/11; and
(2) l'une des normes suivantes:
one of the following standards:
(i) Underwriters Laboratory, «Lithium batteries», UL 1642;
Underwriters Laboratory, ‘Lithium batteries’, UL 1642;
(ii) Laboratoire des assureurs, « Batteries domestiques et commerciales », UL 2054;Underwriters 
Laboratory, ‘Household and commercial batteries’, UL 2054;
(iii) Laboratoire des assureurs, « Matériel informatique - sécurité », UL 60950-1;
Underwriters Laboratory, ‘Information technology equipment – safety’, UL 60950-1;
(iv) Commission électrotechnique internationale (CEI), « Cellules et batteries secondaires contenant des électrolytes alcalins ou autres électrolytes non acides - Exigences de sécurité pour les cellules secondaires scellées portables et pour les batteries fabriquées à partir de celles-ci, destinées à des applications portables », CEI 62133;
International Electrotechnical Commission (IEC), ‘Secondary cells and batteries containing alkaline or other non-acid electrolytes - safety requirements for portable sealed secondary cells, and for batteries made from them, for use in portable applications’, IEC 62133;
(v) RTCA, « Normes minimales de performance opérationnelle pour les systèmes de batteries au lithium rechargeables », DO-311. Le RTCA DO-311 peut être utilisé pour répondre aux préoccupations concernant la surcharge, la décharge excessive et l'inflammabilité des composants de la cellule. La norme est destinée à tester les équipements installés en permanence ; cependant, ces tests sont applicables et suffisants pour tester les batteries de sacs au lithium électroniques rechargeables ; ou
RTCA, ‘Minimum operational performance standards for rechargeable lithium battery systems’, DO-311. RTCA DO-311 may be used to address concerns regarding overcharging, over-discharging, and the flammability of cell components. The standard is intended to test permanently installed equipment; however, these tests are applicable and sufficient to test electronic flight bags rechargeable lithium-type batteries; or
(vi) Ordonnance normalisée technique européenne (ETSO), « Piles et batteries au lithium non rechargeables », ETSO C142a.
European Technical Standard Order (ETSO), ‘Non-rechargeable lithium cells and batteries’, ETSO C142a.
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PROCÉDURES D'UTILISATION DES PEDS
PROCEDURES FOR THE USE OF PEDS
(a) Champ d'application/Scope
Cet AMC décrit les procédures selon lesquelles tout type d'appareil électronique portable (PED) peut être utilisé à bord de l'avion sans nuire aux performances des systèmes et équipements de l'avion. Cet AMC traite du fonctionnement des PED dans les différentes zones de l'avion - habitacle, compartiment de vol et zones inaccessibles pendant le vol.
This AMC describes the procedures under which any kind of portable electronic device (PED) may be used on board the aircraft without adversely affecting the performance of the aircraft’s systems and equipment. This AMC addresses the operation of PEDs in the different aircraft zones — passenger compartment, flight compartment, and areas inaccessible during the flight.
(b) Conditions préalables/Prerequisites   
Avant d'autoriser l'utilisation de tout type de DEP, l'opérateur doit s'assurer de la conformité avec (c) d’AMC1 CAT.GEN.MPA.140.
Before permitting the use of any kind of PEDs the operator should ensure compliance with (c) of AMC1 CAT.GEN.MPA.140.
(c) Identification des dangers et évaluation des risques
Hazard identification and risk assessment
L'opérateur doit identifier les risques pour la sécurité et gérer les risques associés en suivant le système de gestion mis en œuvre conformément à ORO.GEN.200. L'évaluation des risques doit inclure les dangers associés à:Theoperator should identify the safety hazards and manage the associated risks following the management system implemented in accordance with ORO.GEN.200. The risk assessment should include hazards associated with:
(1) PED dans différentes zones d'aéronef;
PEDs in different aircraft zones;
(2) utilisation du PED pendant les différentes phases du vol;
PED use during various phases of flight;
(3) utilisation de la DESP pendant la turbulence;
PED use during turbulence;
(4) PED mal rangés;
improperly stowed PEDs;
(5) entraver ou ralentir les évacuations;
 impeded or slowed evacuations;
(6) non-conformité des passagers, par exemple ne pas désactiver les fonctions de transmission, ne pas désactiver les PED ou ne pas ranger correctement les PED;
passenger non-compliance, e.g. not deactivating transmitting functions, not switching off PEDs or not stowing PEDs properly;
(7) passagers indisciplinés; et
disruptive passengers; and
(8) feu de batterie.
battery fire.
(d) Utilisation de PED dans compartiement
 Use of PEDs in the passenger compartment
(1) Procédures et formation
Procedures and training
Si un exploitant autorise les passagers à utiliser des PED à bord de ses aéronefs, des procédures doivent être mises en place pour contrôler leur utilisation. Ces procédures doivent comprendre des dispositions concernant le briefing des passagers, la manipulation des passagers et le rangement des PED. L'exploitant doit s'assurer que tous les membres d'équipage et le personnel au sol sont formés pour appliquer les éventuelles restrictions concernant l'utilisation des DEP, conformément à ces procédures.
If an operator permits passengers to use PEDs on board its aircraft, procedures should be in place to control their use. These procedures should include provisions for passenger briefing, passenger handling and for the stowage of PEDs. The operator should ensure that all crew members and ground personnel are trained to enforce possible restrictions concerning the use of PEDs, in line with these procedures.


(2) Dispositions d'utilisation 
Provisions for use
(i) L'utilisation de PED dans compartiementpeut être accordée sous la responsabilité de l'exploitant, c'est-à-dire que l'exploitant décide quel PED peut être utilisé pendant quelles phases du vol.
The use of PEDs in the passenger compartment may be granted under the responsibility of the operator, i.e. the operator decides which PED may be used during which phases of the flight.
(ii) Nonobstant le point (b), l'équipement médical nécessaire pour soutenir les fonctions physiologiques peut être utilisé à tout moment et n'a pas besoin d'être éteint.
Notwithstanding (b), medical equipment necessary to support physiological functions may be used at all times and does not need to be switched-off.
(3) Arrimage, information des passagers et information des passagers sur les PED
Stowage, passenger information and passenger briefing of PEDs
(i) Conformément à CAT.OP.MPA.160, l'exploitant doit établir des procédures concernant l'arrimage des DEP. L'opérateur doit:
In accordance with CAT.OP.MPA.160 the operator should establish procedures concerning the stowage of PEDs. The operator should:
(A) identifier les phases de vol dans lesquelles les PED doivent être rangés; et
identify the phases of flight in which PEDs are to be stowed; and
(B) déterminer les emplacements de rangement appropriés, en tenant compte de la taille et du poids des PED.
determine suitable stowage locations, taking into account the PEDs’ size and weight.
(ii) L'exploitant doit fournir des informations générales sur l'utilisation des PED aux passagers avant le vol. Ces informations doivent préciser au moins:
The operator should provide general information on the use of PEDs to the passengers before the flight. This information should specify at least:
(A) quels PED peuvent être utilisés pendant quelles phases du vol;
which PEDs can be used during which phases of the flight;
(B) quand et où les DEP doivent être rangés; et
when and where PEDs are to be stowed; and
(C) que les instructions de l'équipage doivent être suivies en tout temps.
that the instructions of the crew are to be followed at all times.
(iii) Conformément à CAT.OP.MPA.170, l'utilisation des PED doit faire partie des briefings passagers. L'opérateur doit rappeler aux passagers de faire attention et d'éviter toute distraction lors de ces briefings.
In accordance with CAT.OP.MPA.170, the use of PEDs should be part of the passenger briefings. The operator should remind passengers to pay attention and to avoid distraction during such briefings.
(4) Alimentations électriques intégrées au siège
In-seat electrical power supplies
Lorsque des alimentations électriques dans le siège sont disponibles pour les passagers, les dispositions suivantes doivents’appliquer :
Where in-seat electrical power supplies are available for passenger use, the following should apply:
(i) des informations donnant des instructions de sécurité doivent être fournies aux passagers;
informations  giving safety instructions should be provided to the passengers;
(ii) les PED doivent être déconnectés de toute alimentation électrique dans le siège pendant le roulage, le décollage, l'approche, l'atterrissage et dans des conditions anormales ou d'urgence; et
PEDs should be disconnected from any in-seat electrical power supply during taxiing, take-off, approach, landing, and during abnormal or emergency conditions; and
(iii) l'équipage de conduite, l'équipage de cabine et l'équipage technique doivent être conscients des moyens appropriés pour couper l'alimentation électrique du siège utilisée pour les PED.
flight crew, cabin crew and technical crew should be aware of the proper means to switch-off in-seat power supplies used for PEDs.
(5) Mesures de sécurité de l'exploitant lors de l'embarquement et de toute phase de vol,

Operator’s safety measures during boarding and any phase of flight
(i) Une coordination appropriée entre l'équipage de conduite, l'équipage de cabine et l'équipage technique doit être établie pour faire face aux interférences ou à d'autres problèmes de sécurité associés aux DESP.
Appropriate coordination between flight crew, cabin crew and technical crew should be established to deal with interference or other safety problems associated with PEDs.
(ii) L'équipement suspect doit être éteint.
Suspect equipment should be switched off.
(iii) Une attention particulière doit être accordée à l'utilisation abusive des équipements par les passagers.
Particular attention should be given to passenger misuse of equipment.
(iv) Les fuites thermiques des batteries, en particulier les batteries au lithium, et les incendies potentiels qui en résultent, doivent être manipulés correctement.
Thermal runaways of batteries, in particular lithium batteries, and potential resulting fire, should be handled properly.
(v) Le commandant de bord peut, pour n'importe quelle raison et pendant n'importe quelle phase de vol, exiger la désactivation et l'arrimage des PED.
The commander may, for any reason and during any phase of flight, require deactivation and stowage of PEDs.
(vi) Lorsque l'exploitant restreint l'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).
When the operator restricts the use of PEDs, consideration should be given to handle special requests to operate a T-PED during any phase of the flight for specific reasons (e.g. for security measures).
(6) Rapports
Reporting
 Les cas d'ingérence suspectée ou confirmée doivent être signalés à l'autorité compétente. Dans la mesure du possible, pour faciliter le suivi et l'enquête technique, les rapports doivent décrire l'appareil suspect, identifier le nom de la marque et le numéro de modèle, son emplacement dans l'avion au moment de l'événement, les symptômes d'interférence, les coordonnées de l'utilisateur de l'appareil et les résultats. Des mesures prises par l'équipage.
Occurrences of suspected or confirmed interference should be reported to the competent authority. Where possible, to assist follow-up and technical investigation, reports should describe the suspected device, identify the brand name and model number, its location in the aircraft at the time of the occurrence, interference symptoms, the device user’s contact details and the results of actions taken by the crew.
(e) Utilisation de PED dans le compartiment de l'équipage de conduite
Use of PEDs in the flight crew compartment
Dans la cabine de l'équipage de conduite, l'exploitant peut autoriser l'utilisation de PED, par ex. pour aider l'équipage de conduite dans ses fonctions, lorsque des procédures sont en place pour garantir ce qui suit:
In the flight crew compartment the operator may permit the use of PEDs, e.g. to assist the flight crew in their duties, when procedures are in place to ensure the following:
(1) Les conditions d'utilisation des PED en vol sont précisées dans le manuel d'exploitation.
The conditions for the use of PEDs in-flight are specified in the operations manual.
(2) Les PED ne présentent pas de risque d'article lâche ou autre danger.
The PEDs do not pose a loose item risk or other hazard
(3) Ces dispositions ne doivent pas empêcher l'utilisation d'un T-PED (en particulier un téléphone portable) par l'équipage de conduite pour faire face à une situation d'urgence. Cependant, la dépendance ne doit pas être fondée sur un T-PED à cette fin.
These provisions should not preclude use of a T-PED (specifically a mobile phone) by the flight crew to deal with an emergency. However, reliance should not be predicated on a T-PED for this purpose.
(f) DESP non accessibles pendant le vol
PEDs not accessible during the flight
Les PED doivent être désactivés lorsqu'ils ne sont pas accessibles pour la désactivation pendant le vol. Cela doit s'appliquer en particulier aux PED contenus dans les bagages ou transportés dans le cadre du fret. L'opérateur peut autoriser une dérogation pour les PED pour lesquels un fonctionnement sûr a été démontré conformément à AMC1 CAT.GEN.MPA.140. D'autres précautions, telles que le transport dans des boîtes métalliques blindées, peuvent également être utilisées pour atténuer les risques associés.
PEDs should be switched off, when not accessible for deactivation during flight. This should apply especially to PEDs contained in baggage or transported as part of the cargo. The operator may permit deviation for PEDs for which safe operation has been demonstrated in accordance with AMC1 CAT.GEN.MPA.140. Other precautions, such as transporting in shielded metal boxes, may also be used to mitigate associated risks.
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DÉFINITIONS

(a) Catégories de PEDs
Categories of PEDs
Les PED comprennent les deux catégories suivantes :
PEDs include the following two categories:

(1) Les émetteurs non-intentionnels peuvent émettre des émissions RF non intentionnelles, parfois appelées émissions parasites. Cette catégorie comprend, sans toutefois s’y limiter, les calculatrices, les caméras, les récepteurs radio, les lecteurs audio et vidéo, les jeux électroniques et les jouets; lorsque ces appareils ne sont pas équipés d’une fonction d’émission.
Non-intentional transmitters can non-intentionally radiate RF transmissions, sometimes referred to as spurious emissions. This category includes, but is not limited to, calculators, cameras, radio receivers, audio and video players, electronic games and toys; when these devices are not equipped with a transmitting function.

(2) Les émetteurs intentionnels émettent des transmissions RF sur des fréquences spécifiques dans le cadre de leur fonction prévue. En outre, ils peuvent émettre des transmissions non intentionnelles comme n'importe quel DEP. Le terme "DEE émetteur" (DEE-T) est utilisé pour identifier la capacité de transmission du DEE. Les émetteurs intentionnels sont des dispositifs de transmission tels que les équipements de télécommande basés sur les RF, qui peuvent inclure certains jouets, les radios bidirectionnelles (parfois appelées "radios mobiles privées"), les téléphones mobiles de tout type, les téléphones satellites, les ordinateurs avec une connexion de données de téléphone mobile, un réseau local sans fil (WLAN) ou une capacité Bluetooth. Après désactivation de la capacité d'émission, par exemple en activant le "mode de vol" ou le "mode de sécurité de vol", le T-PED reste un PED ayant des émissions non intentionnelles.

Intentional transmitters radiate RF transmissions on specific frequencies as part of their intended function. In addition, they may radiate non-intentional transmissions like any PED. The term ‘transmitting PED’ (T-PED) is used to identify the transmitting capability of the PED. Intentional transmitters are transmitting devices such as RF-based remote control equipment, which may include some toys, two-way radios (sometimes referred to as ‘private mobile radio’), mobile phones of any type, satellite phones, computers with mobile phone data connection, wireless local area network (WLAN) or Bluetooth capability. After deactivation of the transmitting capability, e.g. by activating the so-called ‘flight mode’ or ‘flight safety mode’, the T-PED remains a PED having non-intentional emissions.

(b) ) Dispositif de suivi de la cargaison
Cargo tracking device

Un dispositif de repérage du fret est un DEE attaché ou inclus dans le fret aérien (par exemple dans ou sur des conteneurs, des palettes, des colis ou des bagages). Les dispositifs de suivi du fret peuvent être classés dans la catégorie des émetteurs non intentionnels ou des T-PED. Si le dispositif est un T-PED, il est conforme aux normes européennes (EN) relatives aux transmissions.
A cargo tracking device is a PED attached to or included in airfreight (e.g. in or on containers, pallets, parcels or baggage). Cargo tracking devices can be assigned to the category of nonintentional transmitters or T-PEDs. If the device is a T-PED, it complies with the European Norms (EN) for transmissions

(c) Définition du statut de désactivation 
Definition of the switched-off status

De nombreux PEDs ne sont pas complètement déconnectés de la source d’alimentation interne lorsqu’ils sont éteints. La fonction de commutation peut laisser certaines fonctionnalités restantes, p. ex., stockage de données, minuterie, horloge, etc. Ces appareils peuvent être considérés comme éteints lorsqu’ils sont désactivés. Il en va de même pour les dispositifs qui n’ont aucune capacité de transmission et qui sont actionnés par des cellules de monnaie sans autre capacité de désactivation, p.ex. Montres-bracelets.

Many PEDs are not completely disconnected from the internal power source when switched off. The switching function may leave some remaining functionality e.g. data storage, timer, clock, etc. These devices can be considered switched off when in the deactivated status. The same applies to devices having no transmitting capability and are operated by coin cells without further deactivation capability, e.g. wrist watches. 

(d) Interférence électromagnétique (EMI) 
Electromagnetic interference (EMI) 

Les deux catégories d’IEM à traiter peuvent être décrites comme suit :

The two classes of EMI to be addressed can be described as follows: 

(1) L’accouplement de la porte avant est la perturbation possible d’un système d’aéronef tel que reçu par l’antenne du système et principalement dans la bande de fréquences utilisée par le système. Toute oscillation interne PED peut émettre des signaux de bas niveau dans les bandes de fréquences de l’aviation. Cette perturbation, en particulier le système d’atterrissage aux instruments (ILS) et le système de navigation VHF omni-range (VOR), peut indiquer des renseignements erronés.

Front door coupling is the possible disturbance to an aircraft system as received by the antenna of the system and mainly in the frequency band used by the system. Any PED internal oscillation has the potential to radiate low level signals in the aviation frequency bands. Through this disturbance especially the instrument landing system (ILS) and the VHF omni range (VOR) navigation system may indicate erroneous information. 

(2) Le couplage par porte arrière est la perturbation possible des systèmes de l’aéronef par des champs électromagnétiques générés par des émetteurs à un niveau qui pourrait dépasser, sur une courte distance (c.-à-d. à l’intérieur de l’aéronef), le niveau de champ électromagnétique utilisé pour la certification des systèmes de l’aéronef. Cette perturbation peut alors entraîner un dysfonctionnement du système.
Back door coupling is the possible disturbance of aircraft systems by electromagnetic fields generated by transmitters at a level which could exceed on short distance (i.e. within the aircraft) the electromagnetic field level used for the aircraft system certification. This disturbance may then lead to system malfunction.
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COMPARTIMENT DE REPOS D'ÉQUIPAGE, NAVIGATION, ENTITÉS D'ESSAI ET INCENDIE PROVENANT DES PEDS
CREW REST COMPARTMENT, NAVIGATION, TEST ENTITIES AND FIRE CAUSED BY PEDS
(a) Lorsque l'aéronef est équipé d'un compartiment de repos pour l'équipage, il est considéré comme faisant partie de l'habitacle.
When theaircraft is equipped with a crew rest compartment, it is considered being part of the passenger compartment.
(b) L'accouplement de porte avant peut influencer le système de navigation VOR. Par conséquent, l'équipage de conduite surveille d'autres capteurs de navigation pour détecter les perturbations potentielles des PED, en particulier pendant les opérations de départ par faible visibilité sur la base du guidage VOR.
Front door coupling may influence the VOR navigation system. Therefore, the flight crew monitors other navigation sensors to detect potential disturbances by PEDs, especially during low visibility departure operation based on VOR guidance.
(c) Des équipements spécifiques, des connaissances et de l’expérience sont nécessaires lorsque les normes de l’industrie pour l’évaluation des conditions techniques préalables à l’utilisation des AEP sont appliquées. Afin d’assurer la conformité avec les normes de l’industrie, l’exploitant est encouragé à coopérer avec une entité qualifiée et expérimentée, si nécessaire. Pour cette entité, un bagage en aviation n’est pas requis, mais est considéré comme bénéfique.
Specific equipment, knowledge and experience are required, when the industry standards for evaluating technical prerequisites for the use of PEDs are applied. In order to ensure conformity with the industry standards, the operator is encouraged to cooperate with an appropriately qualified and experienced entity, as necessary. For this entity an aviation background is not required, but is considered to be beneficial.
(d) Des conseils à suivre en cas d’incendie provoqué par des DEP sont fournis par l’Organisation de l’aviation civile internationale, «Guide d’intervention d’urgence pour les incidents impliquant des marchandises dangereuses», OACI Doc 9481-AN / 928.
Guidance to follow in case of fire caused by PEDs is provided by the International Civil Aviation Organisation, ‘Emergency response guidance for aircraft incidents involving dangerous goods’, ICAO Doc 9481-AN/928.
GM3 CAT.GEN.MPA.140 Appareils électroniques portables/Portable electronic devices
ÉVALUATION DES DISPOSITIFS DE SUIVI DE CARGAISON
EVALUATION OF CARGO TRACKING DEVICES
(a) Évaluation de la sécurité
Safety assessment
De plus amples informations sur la réalisation d'une évaluation de la sécurité sont disponibles dans:Further guidance on performing a safety assessment can be found in:
(1) EASA, «Spécifications de certification et moyens de conformité acceptables pour les gros avions», CS-25, livre 2, AMC-sous-partie F, AMC 25.1309;
EASA, ‘Certification specifications and acceptable means of compliance for large aeroplanes’, CS-25, Book 2, AMC-Subpart F, AMC 25.1309;
(2) EUROCAE / SAE, «Lignes directrices pour le développement d’avions et de systèmes civils», ED-79 / ARP 4754 (ou révisions ultérieures); et
EUROCAE/SAE, ‘Guidelines for development of civil aircraft and systems’, ED-79/ARP 4754 (or later revisions); and
(3) SAE, «Lignes directrices et méthodes pour la conduite du processus d’évaluation de la sécurité des systèmes et équipements aéroportés civils», ARP 4761 (ou révisions ultérieures).
SAE, ‘Guidelines and methods for conducting the safety assessment process on civil airborne systems and equipment’, ARP 4761 (or later revisions).
(b) Certification HIRF
HIRF certification
La fiche de données de certificat de type (TCDS), disponible sur le site Web de l'EASA pour chaque modèle d'avion certifié EASA, indique si la certification HIRF a été effectuée par le biais d'une condition spéciale. L'opérateur peut contacter le titulaire de la certification de type pour obtenir les informations nécessaires.
The type certificate data sheet (TCDS), available on the EASA website for each aircraft model having EASA certification, lists whether the HIRF certification has been performed through a special condition. The operator may contact the type certification holder to gain the necessary information.
(c) Plusieurs modes de redondance
Multiple modes of redundancy
Plusieurs modes de redondance signifient que l'appareil est conçu avec au moins deux moyens indépendants pour l'éteindre complètement, désactiver les fonctions cellulaires ou mobiles, ou une combinaison des deux lorsqu'il est en vol. Ces méthodes indépendantes doivent utiliser différentes sources pour identifier que l'aéronef est en vol, par exemple, un dispositif de suivi du fret peut être conçu pour détecter les changements d'altitude et l'accélération rapides afin de déterminer quand désactiver les transmissions cellulaires. Les sources redondantes de la même information, comme deux accéléromètres verticaux, ne doivent pas être considérées comme indépendantes.
Multiple modes of redundancy means that the device is designed with a minimum of two independent means to turn it off completely, turn off the cellular or mobile functions, or a combination of both when airborne. These independent methods should use different sources to identify that the aircraft is in flight, for example, a cargo-tracking device may be designed to sense rapid altitude changes and acceleration to determine when to turn off cellular transmissions. Redundant sources of the same information, such as two vertical accelerometers, should not be considered independent.
GM1 CAT.GEN.MPA.141 Utilisation de sacs de vol électroniques (EFB)/ Use of electronic flight bags (EFBs)
DÉFINITIONS

Aux fins de l'utilisation de l'EFB, les définitions suivantes s'appliquent:
For the purpose of EFB use, the following definitions apply
(a) Communications administratives des aéronefs (AAC):
Aircraft administrative communications (AAC):
Les AAC sont définis par l'OACI comme des communications non liées à la sécurité utilisées par les exploitations aéronautiques et liées aux aspects commerciaux de l'exploitation de leurs vols et services de transport. Ces communications sont utilisées à diverses fins, telles que le transport aérien et terrestre, les réservations, le déploiement de l'équipage et des aéronefs ou à toute autre fin logistique qui maintient ou améliore l'efficacité de l'ensemble des opérations aériennes. Les liaisons de données AAC reçoivent / transmettent des informations qui incluent, sans s'y limiter, la prise en charge des applications EFB.
AAC are defined by ICAO as non-safety communications that are used by aeronautical operating agencies and are related to the business aspects of operating their flights and transport services. These communications are used for a variety of purposes, such as flight and ground transportation, bookings, deployment of crew, and aircraft or any other logistical purposes that maintain or enhance the efficiency of overall flight operations. AAC data links receive/transmit information that includes, but is not limited to, the support of EFB applications.
(b) Contrôle opérationnel aéronautique (AOC) :
Aeronautical operational control (AOC):
Les communications AOC sont définies par l'OACI comme des communications nécessaires à l'exercice de l'autorité sur l'initiation, la poursuite, le déroutement ou la fin d'un vol pour des raisons de sécurité, de régularité et d'efficacité.
AOCcommunications are defined by ICAO as communications required for the exercise of authority over the initiation, continuation, diversion or termination of flight for safety, regularity, and efficiency reasons.
GM2 CAT.GEN.MPA.141 Utilisation de sacs électroniques de vol (EFB)/ Use of electronic flight bags (EFBs)
INFORMATIONS D'ARRIÈRE-PLAN
BACKGROUND INFORMATION
Des informations complémentaires sur le matériel EFB et les applications EFB sont disponibles dans les documents suivants:
Further related information on EFB hardware and EFB applications can be found in the following documents:
(a) EASA AMC 20-25, Considérations de navigabilité pour les EFB;
EASA AMC 20-25, Airworthiness considerations for EFBs;
(ii) EASA CS-25, livre 2, AMC sous-partie F, AMC 25.1309, conception et analyse de systèmes;
EASA CS-25, Book 2, AMC Subpart F, AMC 25.1309, System Design and Analysis;
(iii) EUROCAE ED-14D / DO-160D (ou révisions ultérieures) Conditions environnementales et procédures d'essai pour les équipements embarqués;
EUROCAE ED-14D/DO-160D (or later revisions) Environmental Conditions and Test Procedures for Airborne Equipment;
(iv) EASA ETSO-C165A, Systèmes de cartes électroniques pour la représentation graphique de la position des aéronefs;
EASA ETSO-C165A, Electronic Map Systems for Graphical Depiction of Aircraft Position;
(v) FAA AC 120-76 (C), Autorisation pour un programme de sac électronique de vol;
FAA AC 120-76(C), Authorization for an Electronic Flight Bag Program;
(vi) FAA AC 120-78, Signatures électroniques, tenue des dossiers électroniques et manuels électroniques; FAA AC 120-78, Electronic Signatures, Electronic Recordkeeping, and Electronic Manuals;
(vii) Doc 10020 de l'OACI, Manuel des sacs électroniques de vol (EFB).
ICAO Doc 10020, Manual of Electronic Flight Bags (EFBs).
AMC1 CAT.GEN.MPA.141 (a) Utilisation de sacs électroniques de vol (EFB)/Use of electronic flight bags (EFBs)
MATÉRIEL
HARDWARE
Avant d'utiliser un EFB portable, les considérations suivantes doivent être évaluées par l’opérateur :
Before using a portable EFB, the following considerations should be assessed by the operator
(a) Généralité
General
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 contrôlés (C-PED).
Aportable EFB is a portable electronic device (PED) and may host type A and/or type B EFB applications. In addition, it may host miscellaneous software applications. Portable EFBs are controlled PEDs (C-PEDs).
Un EFB portable doit pouvoir fonctionner de manière autonome à l'intérieur et à l'extérieur de l'aéronef.
A portable EFB should be capable of operation autonomously inside and outside the aircraft.
La masse, les dimensions, la forme et la position de l'EFB portable ne doivent pas compromettre la sécurité des vols.
The mass, dimensions, shape, and position of the portable EFB should not compromise flight safety.
L'alimentation électrique d'un EFB portable peut être fournie par des sources aériennes via une source d'alimentation adéquate.
The power supply of a portable EFB may be provided by aircraft sources through an adequate power source.
S'il est monté ou rangé, un EFB portable doit être facilement amovible de son dispositif de montage / dispositif de rangement visible ou attaché à celui-ci, sans utiliser d'outils par l'équipage de conduite. Tout dispositif de verrouillage utilisé pour empêcher le vol doit être déverrouillé pendant le vol.
If mounted or stowed, a portable EFB should be easily removable from its mounting device/viewable stowage device or attached to it, without the use of tools by the flight crew. Any locking devices used to prevent theft should be unlocked during flight.
Un EFB portable peut faire partie d'un système qui contient des ressources installées par EFB qui font partie de la configuration certifiée de l'avion. Les fonctions prévues des composants installés sur l'EFB peuvent être de monter l'EFB sur l'avion et / ou de le connecter à d'autres systèmes.
A portable EFB may be part of a system that contains EFB-installed resources which are part of the certified aircraft configuration. The intended functions of the EFB-installed components may be to mount the EFB onto the aircraft and/or connect it to other systems.
Les EFB portables peuvent être utilisés dans toutes les phases du vol s'ils sont fixés à un support certifié ou solidement fixés à un dispositif de rangement visible d'une manière qui permet son utilisation.Portable EFBs may be used in all phases of the flight if secured to a certified mount or securely attached to a viewable stowage device in a manner that allows its use.
Les EFB portables qui ne répondent pas aux caractéristiques ci-dessus doivent être rangés pendant les phases critiques du vol.
Portable EFBs that do not meet the above characteristics should be stowed during critical phases of the flight.
Cependant, cela n'empêche pas un équipage de conduite d'utiliser un EFB portable pendant des parties restreintes des phases critiques du vol pour effectuer une tâche liée à la sécurité du vol à condition que l'appareil soit en permanence portable et utilisé uniquement pendant une courte période de temps. Une fois la tâche terminée, l'appareil doit à nouveau être rangé.
However, this does not preclude a flight crew from using a portable EFB during restricted portions of the critical phases of flight to complete a task related to the safety of the flight on the condition that the device is continuously handheld and used only during a short period of time. When the task is completed, the device should be stowed again.
Tout composant EFB qui n'est pas accessible dans le compartiment de l'équipage de conduite par les membres d'équipage de conduite ou qui ne peut pas être retiré par les membres d'équipage de conduite doit être installé en tant qu ‘« équipement certifié» couvert par un certificat de type (TC), un changement de TC ou un TC supplémentaire (S).
Any EFB component that is either not accessible in the flight crew compartment by the flight crew members or not removable by the flight crew members should be installed as ‘certified equipment’ covered by a type certificate (TC), a change to a TC or a supplemental (S) TC.
(b) Caractéristiques et emplacement de l'affichage EFB
Characteristics and placement of the EFB display
Pour un EFB portable, les considérations sur l'emplacement de l'écran proposé ci-dessous doivent s'appliquer à l'emplacement proposé de l'écran lorsque l'EFB est utilisé.
For a portable EFB, the considerations on the location of the display proposed below should apply to the proposed location of the display when the EFB is in use.
L'affichage EFB et tout autre élément du système EFB doivent être placés de manière à ne pas indûment nuire à la vue extérieure de l'équipage de conduite pendant l'une des phases du vol.
The EFB display and any other elements of the EFB system should be placed in such a way that they do not unduly impair the flight crew’s external view during any of the phases of the flight.
De même, ils ne doivent pas gêner la vue ou l'accès aux commandes ou aux instruments du compartiment de l'équipage de conduite.
Equally, they should not impair the view of or access to any flight-crew-compartment control or instrument.
L'emplacement de l'unité d'affichage et des autres éléments du système EFB doit être évalué pour leur impact possible sur les exigences de sortie.
The location of the display unit and the other EFB system elements should be assessed for their possible impact on egress requirements.
Lorsque l'EFB est en cours d'utilisation (destiné à être vu ou contrôlé), son affichage doit être à moins de 90 degrés de chaque côté de la ligne de vue de chaque membre d'équipage de conduite.
When the EFB is in use (intended to be viewed or controlled), its display should be within 90 degrees on either side of each flight crew member’s line of sight.
L'éblouissement et la réflexion sur l'écran EFB ne doivent pas interférer avec les tâches normales de l'équipage de conduite.
Glare and reflection on the EFB display should not interfere with the normal duties of the flight crew.
(c) Source d'alimentation
Power source
Si l'aéronef est équipé d'une ou de plusieurs prises de courant dans le compartiment de l'équipage de conduite, l'exploitant doit s'assurer que leurs caractéristiques certifiées sont compatibles avec l'utilisation prévue du système EFB. L'alimentation ou la charge du système EFB doit être compatible avec les caractéristiques électriques de l'énergie fournie par les prises en termes de consommation, de tension, de fréquence, etc., afin de ne pas nuire au système EFB ou à d'autres systèmes de l'avion.

If the aircraft is equipped with electrical power outlet(s) in the flight crew compartment, the operator should ensure that their certified characteristics are compatible with the intended use of the EFB system. The powering or charging of the EFB system should be compatible with the electrical characteristics of the power supplied by the outlets in terms of power consumption, voltage, frequency, etc., not to impair the EFB system or other aircraft systems.
(d) Connectivité des données EFB
EFB data connectivity
Les EFB portables peuvent avoir une connectivité de données aux systèmes de l'avion, filaire ou sans fil, à condition que les connexions (matériel et logiciel pour les dispositions de connexion de données) et les dispositifs de protection d'interface adéquats soient incorporés dans la conception du type d'avion.
Portable EFBs may have data connectivity to aircraft systems, either wired or wireless, provided that the connections (hardware and software for data connection provisions) and adequate interface protection devices are incorporated into the aircraft type design.
Un EFB portable peut recevoir toutes les données des systèmes de l'avion, mais la transmission des données des EFB doit être limitée aux systèmes de l'avion qui ont été certifiés à cette fin (voir AMC 20-25 pour plus de détails).
A portable EFB may receive any data from aircraft systems, but data transmission from EFBs should be limited to aircraft systems that have been certified for this intended purpose (refer to AMC 20-25 for more details).
(e) Câbles de connexion externes (à l'avionique et / ou aux sources d'alimentation)
External connecting cables (to avionics and/or power sources)
Lorsque des câbles externes sont utilisés pour connecter un EFB portable aux systèmes de l'avion et / ou à une source d'alimentation, les règles suivantes doivent s’appliquer :
When external cables are used to connect a portable EFB to the aircraft systems and/or to a power source, the following should apply:
(1) les câbles ne doivent pas être lâches de manière à compromettre les performances et la sécurité des tâches ; les membres d'équipage de conduite doivent pouvoir fixer facilement les câbles pendant les opérations (par exemple en utilisant des sangles d'attache de câbles); et
cables should not hang loosely in a way that compromises task performance and safety; flight crew members should be able to easily secure the cables out of the way during operations (e.g. by using cable tether straps); and
(2) Les câbles doivent être d'une longueur suffisante pour ne pas gêner l'utilisation de tout appareil mobile (par exemple, commandes de vol, interrupteurs, sièges, fenêtres) dans le compartiment de l'équipage de conduite.
Cables should be of sufficient length so that they do not obstruct the use of any movable device (e.g. flight controls, switches, seats, windows) in the flight crew compartment.
(a) Démonstrations d'interférences électromagnétiques (EMI)
Electromagnetic interference (EMI) demonstrations
Voir les paragraphes (b), (c) et (d) de l'AMC1 CAT.GEN.MPA.140.
See paragraph (b), (c) and (d) of AMC1 CAT.GEN.MPA.140.
La démonstration EMI doit couvrir tout câble connecté à l'EFB ainsi que les chargeurs d'alimentation non certifiés.
The EMI demonstration should cover any cable connected to the EFB as well as non-certified power chargers.
(b) Batteries
Batteries
Voir le paragraphe (f) de l'AMC1 CAT.GEN.MPA.140.
See paragraph (f) of AMC1 CAT.GEN.MPA.140.
(c) Rangement visible
Viewable stowage
L'évaluation de l'arrimage visible doit être effectuée pour un emplacement donné dans le poste de pilotage. Cet emplacement doit être documenté et ces informations doivent faire partie de la politique de l'EFB.
The evaluation of the viewable stowage should be performed for a given location in the flight deck. This location should be documented and this information should be part of the EFB policy.
L'arrimage visible ne doit pas être positionné de manière à gêner considérablement la vue des membres d'équipage de conduite ou à gêner l'accès physique aux commandes et / ou aux affichages de l'aéronef et / ou à l'équipement de sécurité de l'aéronef, à l'entrée ou à la sortie de l'équipage de conduite. L'arrimage visible tel qu'il est positionné doit permettre à l'équipage de conduite de conserver une vue suffisamment étendue, claire et non déformée, pour lui permettre d'effectuer en toute sécurité toutes les manœuvres dans les limites d'exploitation de l'aéronef, y compris le roulage, le décollage, l'approche et l'atterrissage. La conception de l'espace de rangement visible doit permettre à l'utilisateur d'accéder facilement à tout élément du système EFB, même s'il est rangé, et notamment aux commandes EFB et à une vue claire de l'affichage EFB pendant son utilisation. Les pratiques de conception suivantes doivent être prises en compte :
The viewable stowage should not be positioned in such a way that it creates significant obstruction to the flight crew members’ view or hinders physical access to aircraft controls and/or displays and/or aircraft safety equipment, flight crew ingress or egress. The viewable stowage as positioned should allow the flight crew to retain a sufficiently extensive, clear, and undistorted view, to enable them to safely perform any manoeuvres within the operating limitations of the aircraft, including taxiing, take-off, approach, and landing. The design of the viewable stowage should allow the user easy access to any item of the EFB system, even if stowed, and notably to the EFB controls and a clear view of the EFB display while in use. The following design practices should be considered:
(1) L'arrimage visible et les mécanismes associés ne doivent pas entraver les membres d'équipage de conduite dans l'exécution de toute tâche (normale, anormale ou d'urgence) associée à l'exploitation d'un système d’aéronef ;
The viewable stowage and associated mechanisms should not impede the flight crew members in the performance of any task (whether normal, abnormal, or emergency) associated with operating any aircraft system;
(2) Lorsque le rangement visible est utilisé pour fixer un écran EFB, il doit pouvoir être facilement verrouillé en position. Si nécessaire, la sélection des postes doit être suffisamment ajustable pour s'adapter à une gamme de préférences des membres d'équipage de conduite. En outre, l’amplitude des mouvements disponibles doit tenir compte de l’éventail prévu des capacités physiques des utilisateurs (c'est-à-dire des contraintes anthropométriques). Les mécanismes de verrouillage doivent être d'un type à faible usure qui minimise le glissement même après de longues périodes d'utilisation normale ;
When the viewable stowage is used to secure an EFB display, it should be able to be easily locked in position. If necessary, the selection of positions should be adjustable enough to accommodate a range of flight crew member preferences. In addition, the range of available movement should accommodate the expected range of users’ physical abilities (i.e. anthropometric constraints). Locking mechanisms should be of a low-wear type that will minimise slippage even after extended periods of normal use;
(3) L'arrimage visible doit être conçu et installé de manière à supporter toutes les conditions prévisibles par rapport à l'environnement de vol (par exemple, turbulences sévères, atterrissages durs) tout en conservant son intégrité structurelle et sans se détacher. L'utilisation de dispositifs de retenue de l'appareil doit être envisagée le cas échéant ;
The viewable stowage should be designed and installed so that it will sustain all foreseeable conditions relative to the flight environment (e.g. severe turbulence, hard landings) while retaining its structural integrity and without becoming detached. The use of restraints of the device should be considered where appropriate;
(4) Il convient de prévoir une disposition pour sécuriser ou verrouiller l'appareil dans une position éloignée des opérations de l'équipage de conduite lorsqu'il n'est pas utilisé. Lorsqu'il est rangé, l'appareil et son mécanisme de fixation ne doivent pas pénétrer dans l'espace du compartiment de l'équipage de conduite dans la mesure où ils provoquent une obstruction visuelle ou physique des commandes / affichages de vol et / ou des voies d'entrée / sortie.
A provision should be available to secure or lock the device in a position out of the way of flight crew operations when not in use. When stowed, the device and its securing mechanism should not intrude into the flight crew compartment space to the extent that they cause either visual or physical obstruction of flight controls/displays and/or ingress/egress routes;
(5) Problèmes possibles d'interférence mécanique de l'arrimage visible, soit sur le panneau latéral (contrôleur de manche latéral), soit sur la fourche de commande, en termes de mouvement complet et libre dans toutes les conditions de fonctionnement et de non-interférence avec les boucles, etc., doit être évitée ;
Possible mechanical interference issues of the viewable stowage, either on the side panel (side stick controller), or on the control yoke, in terms of full and free movement under all operating conditions and non-interference with buckles, etc., should be prevented;
(6) Des moyens adéquats doivent être prévus (par exemple du matériel ou des logiciels) pour arrêter l'EFB portable lorsque ses commandes ne sont pas accessibles aux membres d'équipage de conduite lorsqu'il est attaché en position assise normale ; et
Adequate means should be provided (e.g. hardware or software) to shut down the portable EFB when its controls are not accessible by the flight crew members when strapped in the normal seated position; and
(7) Le dispositif de rangement visible doit être facilement amovible de l'avion sans utiliser d'outils.
The viewable stowage device should be easily removable from the aircraft without the use of tools.
Certains types de moyens de sécurisation de l'arrimage 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 l'équipage, vérifications ou actions de maintenance) pour garantir que les caractéristiques d'arrimage restent dans les limites acceptables pour les opérations proposées. Les moyens de fixation basés sur des aspirateurs (par exemple des ventouses) ont des capacités de rétention qui diminuent avec la pression. Il doit être démontré qu’ils continueront de remplir leur fonction prévue à des altitudes de fonctionnement de la cabine ou en cas de décompression rapide.
Some types of means for securing viewable stowage may have characteristics that degrade noticeably with ageing or due to various environmental factors. In that case, the documentation should include procedures (e.g. crew procedures, checks, or maintenance actions) to ensure that the stowage characteristics remain within acceptable limits for the proposed operations. Securing means based on vacuums (e.g. suction cups) have holding capacities that decrease with pressure. It should bedemonstrated that they will still perform their intended function at operating cabin altitudes or in the event of a rapid decompression.
De plus, il doit être démontré que si l'EFB se déplace ou est séparé de son rangement, ou si le rangement visible n'est pas sécurisé de l'avion (à la suite de turbulences, de manœuvres ou d'autres actions), il ne bloquera pas les commandes de vol, endommager l'équipement du poste de pilotage ou blesser des membres d'équipage de conduite.
In addition, it should be demonstrated that if the EFB moves or is separated from its stowage, or if the viewable stowage is unsecured from the aircraft (as a result of turbulence, manoeuvring, or other action), it will not jam flight controls, damage flight deck equipment, or injure flight crew members.
Les risques associés à un EFB le feu doit être minimisé par la conception et l'emplacement de l'arrimage visible.
The risks associated with an EFB fire should be minimised by the design and location of the viewable stowage.
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ARIMAGEVISIBLE
VIEWABLE STOWAGE
(a) Des dispositifs d'arrimage visibles ont été impliqués dans plusieurs incidents signalés dans le monde. Les questions suivantes doivent être prises en compte par l'opérateur lors de l'évaluation de la conformité d'un dispositif d'arrimage visible:
Viewable stowage devices have been involved in several reported incidents worldwide. The following issues should be considered by the operator when assessing the compliance of a viewable stowage device:
(1) L'arrimage de l'EFB ou de l'EFB interfère avec les commandes (par exemple, les manches latéraux, les motoculteurs, les commutateurs PTT, etc.);
The EFB or EFB stowage interfering with controls (e.g. side sticks, tillers, PTT switches, etc.);
(2) câbles d'arrimage ou EFB gênant l'ouverture des fenêtres;
Stowage or EFB cables interfering with the opening of windows;
(3) câbles d'arrimage ou EFB gênant l'accès aux masques à oxygène;
Stowage or EFB cables interfering with the access to oxygen masks;
(4) l'EFB tombant au décollage, en croisière ou à l'atterrissage, gênant les commandes de vol, désengageant le pilote automatique ou blessant l'équipage de conduite; et
The EFB falling during take-off, cruise, or landing, interfering with flight controls, disengaging the autopilot, or hurting the flight crew; and
(5) Les ventouses se détachent suite à une perte de pressurisation, ce qui alourdit la charge de travail de l'équipage.
Suction cups detaching following a loss of pressurisation, adding to the crew’s workload.
(b) Des orientations sur la sécurité, la fiabilité et l'utilisabilité des différentes solutions d'arrimage visibles et sur les conditions de fonctionnement associées peuvent être trouvées dans une étude publiée par la FAA.Guidance on the safety, reliability and usability of different viewable stowage solutions and on the related operating conditions can be found in a study published by the FAA1.
En ce qui concerne l'exemple spécifique des ventouses, les moyens d'atténuation suivants sont recommandés:

With regard to the specific example of suction cups, the following means of mitigation are recommended:
(1) Les ventouses et la surface à laquelle elles seront fixées doivent être correctement nettoyées avec de l'alcool isopropylique ou un nettoyant pour vitres d'aéronef avant la fixation des ventouses;
The suction cups and the surface to which they will be attached should be properly cleaned with isopropyl alcohol or aircraft window cleaner prior to attachment of the suction cups;
(2) Les surfaces de fixation doivent être sensiblement lisses et plates;
Attachment surfaces should be substantially smooth and flat;
(3) Un nettoyage et un rattrapage périodiques doivent être effectués, le cas échéant, pour les conditions de l'environnement dans lequel ils sont utilisés (poussiéreux, etc.);
Periodic cleaning and reattachment should be performed, as appropriate, for the conditions of the environment in which they are used (dusty, etc.);
(4) Les ventouses ne doivent pas rester fixées au pare-brise de l'avion pendant de longues périodes;
Suction cups should not be left attached to the aircraft windscreen for long periods of time;
(5) Les ventouses doivent être remplacées au minimum tous les 6 mois et, le plus souvent, dans des environnements extrêmes.
Suction cups should be replaced every 6 months at a minimum, and, more often in extreme environments.
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CLASSIFICATION D'APPLICATION
APPLICATION CLASSIFICATION
Une application logicielle EFB est une application qui ne fait pas partie de la configuration de l'avion certifié et est installée sur un système EFB pour prendre en charge les opérations aériennes. La classification des applications, en fonction de leurs effets sur la sécurité respectifs, vise à établir des divisions claires entre ces applications et, par conséquent, entre les processus d'évaluation appliqués à chacune.
An EFB software application is an application that is not part of the configuration of the certified aircraft and is installed on an EFB system to support flight operations. The classification of the applications, based on their respective safety effects, is intended to provide clear divisions between such applications and, therefore, between the assessment processes applied to each.
Aux fins du processus suivant, «dysfonctionnement ou mauvaise utilisation» désigne toute défaillance, dysfonctionnement de l'application ou erreurs humaines liées à la conception qui peuvent raisonnablement être attendues en service.
For the purpose of the following process, ‘malfunction or misuse’ means any failure, malfunction of the application, or design-related human errors that can reasonably be expected in service.
(a) Détermination d'un type de demande:
Determination of an application type:
AMC2 CAT.GEN.MPA.141 (b) et AMC3 CAT.GEN.MPA.141 (b) doivent être utilisés pour justifier une classification, à condition que l'application ne comporte pas de nouveautés de conception ou fonctionnelles qui introduisent de nouvelles formes d'interaction avec l'équipage ou procédures inhabituelles.
AMC2 CAT.GEN.MPA.141(b) and AMC3 CAT.GEN.MPA.141(b) should be used to justify a classification, provided that the application does not feature design or functional novelties that introduce new forms of crew interaction or unusual procedures.
Une demande peut également être reconnue comme une demande EFB de type A ou de type B grâce à une approbation appropriée (par exemple une autorisation ETSO) accordée par l'AESA.
An application may also be recognised as a type A or type B EFB application through an appropriate approval (e.g. ETSO authorisation) granted by EASA.
Si une demande n'est pas répertoriée dans AMC2 ou AMC3 selon CAT.GEN.MPA.141 (b), présente un degré élevé de nouveauté ou n'est pas couverte par une approbation de l'AESA (par exemple une autorisation ETSO), la classification doit être établie en utilisant les définitions et critères fournis ci-après.
If an application is not listed in AMC2 or AMC3 CAT.GEN.MPA.141(b), presents a high degree of novelty, or is not covered by an EASA approval (e.g. ETSO authorisation), the classification should be established using the definitions and criteria provided hereafter.
Dans un premier temps, il convient de vérifier que la demande n'appartient pas à la liste suivante de demandes qui ne peuvent pas être classées comme demandes EFB de type A ou de type B.
As a first step, it should be verified that the application does not belong to the following list of applications that are not eligible for classification as either type A or type B EFB applications.
Applications qui:
Applications that:
(1) afficher des informations tactiquement utilisées par les membres d'équipage de conduite pour vérifier, contrôler ou déduire la position ou la trajectoire de l'aéronef, soit pour suivre l'itinéraire de navigation prévu, soit pour éviter les intempéries, les obstacles ou la circulation pendant le vol ;
display information which is tactically used by the flight crew members to check, control or deduce the aircraft position or trajectory, either to follow the intended navigation route or to avoid adverse weather, obstacles or traffic during the flight;
(2) afficher des informations qui peuvent être directement utilisées par les membres d'équipage de conduite pour évaluer l'état en temps réel des systèmes essentiels et essentiels des aéronefs, en remplacement de l'avionique installée existante, et / ou pour gérer les systèmes essentiels et essentiels des aéronefs après une panne ;
display information which may be directly used by the flight crew members to assess the real-time status of aircraft critical and essential systems, as a replacement for existing installed avionics, and/or to manage aircraft critical and essential systems following a failure;
(3) envoyer des données aux services de la circulation aérienne; ne sont pas éligibles pour être classées en tant que demandes EFB de type A ou de type B.
send data to air traffic services; are not eligible to be classified as either type A or type B EFB applications
Ensuite, les prochaines étapes de ce processus doivent être les suivantes:
Then, the next steps in this process should be to:
(1) identifier toutes les conditions de défaillance résultant de pertes potentielles de fonction ou de dysfonctionnement (avec des sorties erronées détectées ou non détectées), en tenant compte de tous les facteurs pertinents (par exemple, défaillances de l'avion / du système, conditions opérationnelles ou environnementales) et de toute atténuation établie (par exemple, le vol procédures de l'équipage, formation des équipages de conduite) qui intensifieraient ou atténueraient les effets; et
identify any failure conditions resulting from potential losses of function or malfunction (with either detected or undetected erroneous outputs), taking into consideration any relevant factors (e.g. aircraft/system failures, operational or environmental conditions) and any established mitigation (e.g. flight crew procedures, flight crew training) that would intensify or alleviate the effects; and
(2) classer l'application comme suit, sur la base de l'évaluation de l'effet sur la sécurité de chaque condition de défaillance:
classify the application as follows, based on the assessment of the safety effect of each failure condition:
(i) s'il n'y a pas de condition de défaillance susceptible d'avoir un effet sur la sécurité, la demande doit être classée en tant qu'application EFB de type A;
if there is no failure condition that may have a safety effect, the application should be classified as a type A EFB application;
(ii) si une ou plusieurs conditions de défaillance ayant un effet de sécurité limité à mineur sont identifiées, la demande doit être classée en type B;
if one or several failure conditions with a safety effect that is limited to minor are identified, the application should be classified as type B;
(iii) si des conditions de défaillance plus graves sont identifiées, la demande ne doit pas être éligible au classement en tant que demande EFB.
if more severe failure conditions are identified, the application should not be eligible for classification as an EFB application.
Les applications logicielles présentant des conditions d'échec classées comme plus graves que mineures ne sont pas éligibles en tant qu'applications EFB de type A ou de type B.
Software applications with failure conditions that are classified as more severe than minor are ineligible as type A or type B EFB applications.
Remarques / Notes:
· la gravité des conditions de défaillance liées à l'affichage d'une fonction qui existe déjà dans la définition de type certifiée, ou qui est déjà autorisée via un ETSO, et utilisée avec le même concept de fonctionnement (compte tenu de la fonction prévue mais aussi des moyens opérationnels d'atténuation), doit être prise en compte dans l'évaluation de la gravité de la condition d'échec d'une application et ne peut pas être inférieure à la gravité déjà évaluée pour cette fonction.
The severity of the failure conditions linked to displaying a function that already exists in the certified type design, or that is already authorised through an ETSO, and used with same concept of operation (considering the intended function but also operational means of mitigation), should be considered in the assessment of the severity of the failure condition of an application and cannot be less than the severity already assessed for this function. 
· Les données résultant de ce processus peuvent être réutilisées par les opérateurs dans le cadre du processus d'évaluation des risques de l'EFB.
The data resulting from this process may be reused by the operators in the context of the EFB risk assessment process. 
(b) Applications logicielles diverses
Miscellaneous software applications
Les applications logicielles diverses sont des applications qui prennent en charge des fonctions qui ne sont pas directement liées aux opérations effectuées par l'équipage de conduite sur l'aéronef. Les applications logicielles diverses ne sont pas considérées comme des applications EFB aux fins du présent AMC.
Miscellaneous software applications are applications that support function(s) that are not directly related to operations conducted by the flight crew on the aircraft. Miscellaneous software applications are not considered to be EFB applications for the purposes of this AMC.
Des exemples d'applications logicielles diverses sont les navigateurs Web (non utilisés à des fins opérationnelles), les clients de messagerie, les applications de gestion des images ou même les applications utilisées par les équipes au sol (par exemple à des fins de maintenance)
Examples of miscellaneous software applications are web browsers (not used for operational purposes), email clients, picture management applications, or even applications used by ground crews (e.g. for maintenance purposes).
AMC2 CAT.GEN.MPA.141 b) Utilisation de sacs de vol électroniques (EFB)/Use of electronic flight bags (EFBs)
APPLICATIONS TYPIQUES DE EFB DE TYPE A
TYPICAL TYPE A EFB APPLICATIONS
La demande EFB suivante doit être considérée comme une demande EFB de type A
The following EFB application should be considered type A EFB applications:
(a) les navigateurs qui affichent:
 browsers that display:
(1) les certificats et autres documents qui doivent être transportés par les réglementations opérationnelles applicables, y compris les documents créés numériquement tels que:
the certificates and other documents which are required to be carried by the applicable operational regulations, including digitally created documents such as:
(i) le certificat d'enregistrement;
the certificate of registration;
(ii) le certificat de navigabilité (CofA);
the certificate of airworthiness (CofA);
(iii) le certificat acoustique et sa traduction en anglais, le cas échéant;
the noise certificate, and its English translation if applicable;
(iv) le certificat d'exploitation aérienne (AOC);
the air operator certificate (AOC);
(v) les spécifications d'exploitation pertinentes au type d'aéronef, émises avec l'AOC;
the operations specifications relevant to the aircraft type, issued with the AOC;
(vi) le ou les certificats d'assurance responsabilité civile; et
the third-party liability insurance certificate(s); and
(vii) les dossiers de maintien de la navigabilité de l'aéronef, y compris le journal technique (vue de l'équipage de conduite);
the aircraft continuing airworthiness records, including the technical log (flight crew view thereof);
(2) certains manuels et informations et formulaires supplémentaires qui doivent être transportés par les règlements opérationnels applicables, tels que:
some manuals and additional information and forms which are required to be carried by the applicable operational regulations such as:
(i) notifications de catégories spéciales de passagers (SCP) et de charges spéciales; et notifications of special categories of passenger (SCPs) and special loads; and
(ii) les manifestes des passagers et du fret, le cas échéant; et
passenger and cargo manifests, if applicable; and
(3) d'autres informations dans la bibliothèque de l'avion de l'exploitant telles que:
other information within the operator’s aircraft library such as:
(i) des orientations sur la politique de déroutement des aéroports, y compris une liste des aéroports désignés spéciaux et / ou des aéroports approuvés dotés d'installations de soutien des services médicaux d'urgence (EMS);
airport diversion policy guidance, including a list of special designated airports and/or approved airports with emergency medical service (EMS) support facilities;
(ii) des manuels de maintenance;
maintenance manuals;
(iii) des conseils d'intervention d'urgence en cas d'incident d'aéronef impliquant des marchandises dangereuses (voir le document 9481-AN / 928) de l’OACI;emergency response guidance for aircraft incidents involving dangerous goods (see ICAO Doc 9481-AN/928);
(iv) les manuels des pièces d'aéronef;
aircraft parts manuals;
(v) bulletins de service / directives de navigabilité publiées, etc .;
service bulletins/published airworthiness directives, etc.;
(vi) les prix actuels du carburant dans divers aéroports;
current fuel prices at various airports;
(vii) la planification des voyages et les listes de soumissions;
trip scheduling and bid lists;
(viii) les demandes d'information des passagers;
 passenger information requests;
(ix) les dossiers des examinateurs et des instructeurs de vol; et
examiner and flight instructor records; and
(x) les exigences en matière de devises des équipages de conduite;
flight crew currency requirements;
(b) applications interactives pour les calculs de repos de l'équipage dans le cadre des limitations de temps de vol;
interactive applications for crew rest calculations in the framework of flight time limitations;
(c) des formulaires interactifs pour se conformer aux exigences de déclaration de l'autorité compétente et de l'exploitant;
interactive forms to comply with the reporting requirements of the competent authority and the operator;
(d) les applications qui utilisent les communications administratives des aéronefs (AAC) pour collecter, traiter et ensuite diffuser des données qui n'ont aucun effet sur la sécurité de l'exploitation d'un aéronef.applications that make use of aircraft administrative communications (AAC) to collect, process and then disseminate data that has no effect on the safe operation of an aircraft.
AMC3 CAT.GEN.MPA.141 b) Utilisation de sacs de vol électroniques (EFB)/Use of electronic flight bags (EFBs)
APPLICATIONS TYPIQUES DE L'EFB DE TYPE B
TYPICAL TYPE B EFB APPLICATIONS
Les applications EFB suivantes doivent être considérées comme des applications EFB de type B, à condition qu'elles ne comportent pas de nouveautés de conception ou fonctionnelles qui introduisent de nouvelles formes d'interaction avec l'équipage ou des procédures inhabituelles:
The following EFB applications should be considered type B EFB applications, provided that they do not feature design or functional novelties that introduce new forms of crew interaction or unusual procedures:
(a) Navigateurs de documents qui affichent les manuels et les informations et formulaires supplémentaires qui doivent être transportés par la réglementation et qui sont nécessaires pour l'exploitation sûre de l'aéronef, tels que:
Document browsers that display the manuals and additional information and forms required to be carried by regulations and that are necessary for the safe operation of the aircraft, such as:
(1) le manuel d'exploitation (y compris la liste d'équipement minimal (MEL) et la liste des écarts de configuration (CDL));
the operations manual (including the minimum equipment list (MEL) and configuration deviation list (CDL));
(2) le manuel de vol de l'aéronef ou un document équivalent;
the aircraft flight manual, or equivalent document;
(3) le plan de vol exploitation;
the operational flight plan;
(4) informations météorologiques avec interprétation graphique;
meteorological information with graphical interpretation;
(5) plan de vol des services de la circulation aérienne (ATS);
air traffic services (ATS) flight plan;
(6) avis aux aviateurs (NOTAM) et documentation d'information du service d'information aéronautique (AIS).
notices to airmen (NOTAMs) and aeronautical information service (AIS) briefing documentation.
(ii) Applications électroniques des cartes aéronautiques, y compris les cartes en route, de zone, d'approche et de surface d'aéroport.
Electronic aeronautical chart applications including en-route, area, approach, and airport surface maps.
(iii) Applications d'affichage de cartes mobiles d'aéroport (AMMD).
Airport moving map display (AMMD) applications.
(iv) Applications qui utilisent les communications du contrôle opérationnel aéronautique (AOC) pour collecter, traiter puis diffuser des données opérationnelles.
Applications that make use of the aeronautical operational control (AOC) communications to collect, process and then disseminate operational data.
(v) Applications de calcul des performances des aéronefs qui utilisent des données algorithmiques ou qui effectuent des calculs à l'aide d'algorithmes logiciels pour fournir des données sur les performances des aéronefs telles que:
Aircraft performance calculation applications that use algorithmic data or that perform calculations using software algorithms to provide aircraft performance data such as:
(1) décollage, en route, approche et atterrissage, approche interrompue et autres phases de vol, calculs de performances fournissant des masses, distances, temps et / ou vitesses limites, etc.
take-off, en-route, approach and landing, missed approach and other phases of flight, performance calculations providing limiting masses, distances, times and/or speeds, etc.; 
(2) paramètres de puissance, y compris les paramètres de poussée au décollage réduits, etc.
power settings, including reduced take-off thrust settings, etc.
(vi) Applications de calcul de masse et centrage utilisées pour établir la masse et le centre de gravité de l'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.
Mass and balance calculation applications used to establish the mass and centre of gravity of the aircraft and to determine that the load and its distribution are such that the mass and balance limits of the aircraft are not exceeded.
(vii) Applications fournissant des informations météorologiques en vol.
Applications providing in-flight weather information.
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UTILISATION TACTIQUE
TACTICAL USE
L'utilisation tactique d'une application EFB est considérée comme étant liée à la prise de décision à court terme, tandis que l'utilisation stratégique est liée à l'aide à la décision à long terme.
The tactical use of an EFB application is considered to be related to short-term decision-making, while strategic use is related to long-term decision-making support.
GM2 CAT.GEN.MPA.141 b) Utilisation de sacs de vol électroniques (EFB)/Use of electronic flight bags (EFBs)
INTERFACE HOMME-MACHINE (IHM) POUR DES APPLICATIONS EFB DE TYPE A
HUMAN-MACHINE INTERFACE (HMI) FOR TYPE A EFB APPLICATIONS
Une évaluation IHM n'est pas requise pour une application EFB de type A. Cependant, les applications EFB de type A doivent être conçues conformément aux principes du facteur humain afin de minimiser leurs impacts sur la charge de travail de l'équipage.
An HMI assessment is not required for a type A EFB application. However, type A EFB applications should be designed in accordance with the human factor principles in order to minimise their impacts on crew workload.
AMC1 CAT.GEN.MPA.145 Informations sur les équipements de secours et de survie transportés/Information on emergency and survival equipment carried
ARTICLES À COMMUNIQUER AU CENTRE DE COORDINATION DES SAUVETS
ITEMS FOR COMMUNICATION TO THE RESCUE COORDINATION CENTRE
Les informations, compilées dans une liste, doivent inclure, le cas échéant, le nombre, la couleur et le type de radeaux de sauvetage et de pyrotechnie, des détails sur les fournitures médicales d'urgence, par ex. trousses de premiers soins, trousses médicales d'urgence, approvisionnements en eau et type et fréquences de l'équipement radio portatif d'urgence.
Theinformation, compiled in a list, should include, as applicable, the number, colour and type of life rafts and pyrotechnics, details of emergency medical supplies, e.g. first-aid kits, emergency medical kits, water supplies and the type and frequencies of emergency portable radio equipment.
GM1 CAT.GEN.MPA.155 Transport d’armes de guerre et de munitions de guerre/Carriage of weapons of war and munitions of war
ARMES DE GUERRE ET MUNITIONS DE GUERRE
WEAPONS OF WAR AND MUNITIONS OF WAR
(a) Conformément au règlement (CE) no 300/2008, des armes de guerre peuvent être transportées à bord d'un aéronef, dans un endroit qui n'est pas inaccessible, si les conditions de sécurité requises conformément à la législation nationale sont remplies et si l'autorisation a été donnée par les États concernés.
In accordance with Regulation (EC) No 300/2008, weapons of war may be carried on board an aircraft, in a place that is not inaccessible, if the required security conditions in accordance with national laws have been fulfilled and authorisation has been given by the States involved
(b) Il n'y a pas de définition internationalement acceptée des armes de guerre et des munitions de guerre. Certains États peuvent les avoir définis pour leurs besoins particuliers ou pour des besoins nationaux.
There is no internationally agreed definition of weapons of war and munitions of war. Some States may have defined them for their particular purposes or for national need.
(c) Il incombe à l'exploitant de vérifier, avec le ou les États concernés, si une arme ou une munition particulière est considérée ou non comme une arme de guerre ou des munitions de guerre. Dans ce contexte, les États susceptibles d'être concernés par l'octroi d'agréments pour le transport d'armes de guerre ou de munitions de guerre sont ceux d'origine, de transit, de survol et de destination de l'envoi et l'État de l'exploitant.
It is the responsibility of the operator to check, with the State(s) concerned, whether or not a particular weapon or munition is regarded as a weapon of war or munitions of war. In this context, States that may be concerned with granting approvals for the carriage of weapons of war or munitions of war are those of origin, transit, overflight and destination of the consignment and the State of the operator.
(d) Lorsque les armes de guerre ou les munitions de guerre sont également des marchandises dangereuses par définition (par ex. torpilles, bombes, etc.), CAT.GEN.MPA.200 Le transport de marchandises dangereuses s'applique également.
Where weapons of war or munitions of war are also dangerous goods by definition (e.g. torpedoes, bombs, etc.), CAT.GEN.MPA.200 Transport of dangerous goods also applies.
GM1 CAT.GEN.MPA.160 Transport d'armes de sport et de munitions/Carriage of sporting weapons and ammunition
ARMES SPORTIVES
SPORTING WEAPONS
(a) Conformément au règlement (CEMAC)no XXX/CEMAC/CM/202X, des armes de sport peuvent être transportées à bord d'un aéronef, dans un endroit qui n'est pas inaccessible, si les conditions de sécurité requises conformément à la législation nationale ont été remplies et si l'autorisation a été accordée par les États concernés.
In accordance with Regulation (CEMAC)no XXX/CEMAC/CM/202Xsporting weapons may be carried on board an aircraft, in a place that is not inaccessible, if the required security conditions in accordance with national laws have been fulfilled and authorisation has been given by the States involved.
(b) Il n'y a pas de définition internationalement acceptée des armes sportives. En général, il peut s'agir de toute arme qui n'est pas une arme de guerre ou des munitions de guerre. Les armes de sport comprennent les couteaux de chasse, les arcs et autres articles similaires. Une arme ancienne, qui à une époque pouvait être une arme de guerre ou des munitions de guerre, comme un mousquet, peut désormais être considérée comme une arme de sport.
There is no internationally agreed definition of sporting weapons. In general, it may be any weapon that is not a weapon of war or munitions of war. Sporting weapons include hunting knives, bows and other similar articles. An antique weapon, which at one time may have been a weapon of war or munitions of war, such as a musket, may now be regarded as a sporting weapon.
(c) Une arme à feu est un fusil, une carabine ou un pistolet qui tire un projectile.
A firearm is any gun, rifle or pistol that fires a projectile.
(d) Les armes à feu suivantes sont généralement considérées comme des armes de sport :
The following firearms are generally regarded as being sporting weapons:
(1) ceux conçus pour le gibier, les oiseaux et autres animaux ;
those designed for shooting game, birds and other animals;
(2) ceux utilisés pour le tir à la cible, le tir au pigeon d'argile et le tir de compétition, à condition que les armes ne soient pas celles qui sont généralement utilisées par les forces armées ; et
those used for target shooting, clay-pigeon shooting and competition shooting, providing the weapons are not those on standard issue to military forces; and
(3) canons à air, pistolets à fléchettes, pistolets de démarrage, etc.
airguns, dart guns, starting pistols, etc. 
(e) Une arme à feu, qui n'est ni une arme de guerre ni des munitions de guerre, doit être considérée comme une arme de sport aux fins de son transport à bord d'un aéronef.
A firearm, which is not a weapon of war or munitions of war, should be treated as a sporting weapon for the purposes of its carriage on an aircraft.
AMC1 CAT.GEN.MPA.161 Transport d'armes et de munitions sportives – allégements/Carriage of sporting weapons and ammunition — alleviations
ARMES SPORTIVES – HÉLICOPTÈRES
SPORTING WEAPONS — HELICOPTERS
Il peut être nécessaire d'envisager des procédures pour le transport d'armes de sport si l'hélicoptère n'a pas de compartiment séparé dans lequel les armes peuvent être rangées. Ces procédures doivent tenir compte de la nature du vol, de son origine et de sa destination, ainsi que de la possibilité d'ingérence illégale. Dans la mesure du possible, les armes doivent être rangées de manière à ne pas être immédiatement accessibles aux passagers, par ex. dans des boîtes fermées à clé, dans des bagages enregistrés qui sont rangés sous d'autres bagages ou sous un filet fixe.
Procedures for the carriage of sporting weapons may need to be considered if the helicopter does not have a separate compartment in which the weapons can be stowed. These procedures should take into account the nature of the flight, its origin and destination, and the possibility of unlawful interference. As far as possible, the weapons should be stowed so they are not immediately accessible to the passengers, e.g. in locked boxes, in checked baggage that is stowed under other baggage or under fixed netting.
AMC1 CAT.GEN.MPA.170 (b) Substances psychoactives/

Psychoactive substances

POLITIQUE DE PRÉVENTION DE L'UTILISATION ABUSIVE DE SUBSTANCES PSYCHOACTIVESPOLICY ON PREVENTION OF MISUSE OF PSYCHOACTIVE SUBSTANCES
(a) La politique de l'exploitant en matière de prévention de la mauvaise utilisation des substances psychoactives doit garantir que le personnel navigant et le personnel de cabine, ainsi que les autres personnels sensibles à la sécurité, soient traités de manière cohérente, juste et équitable en ce qui concerne la prévention et la détection de la mauvaise utilisation des substances psychoactives
The operator’s policy on prevention of misuse of psychoactive substances should ensure that flight and cabin crew, as well as other safety-sensitive personnel, are dealt with in a consistent, just and fair manner as regards the prevention and detection of misuse of psychoactive substances.
(b) La politique de formation des opérateurs sur l'abus de substances psychoactives doit comprendre une formation et / ou du matériel éducatif sur :
The operator’s training policy on misuse of psychoactive substances should include training and/or educational material on:
(1) les effets des substances psychoactives sur les individus et sur la sécurité des vols;                          the effects of psychoactive substances on individuals and on flight safety;
(2) des procédures établies au sein de l'organisation pour prévenir l'abus de substances psychoactives;
established procedures within the organisation to prevent misuse of psychoactive substances;  
(3) les responsabilités individuelles en ce qui concerne la législation et les politiques applicables aux substances psychoactives; et
individual responsibilities with regard to applicable legislation and policies on psychoactive substances; and
(4) l'assistance fournie par le programme de soutien conformément à CAT.GEN.MPA.215.
assistance provided by the support programme in accordance with CAT.GEN.MPA.215
AMC2 CAT.GEN.MPA.170 (b) Substances psychoactives) Psychoactive substances
ED Decision 2018
POLITIQUE VISANT À ÉVITER LE MAUVAIS USAGE DES SUBSTANCES PSYCHOACTIVES
POLICY TO PREVENT MISUSE OF PSYCHOACTIVE SUBSTANCES
La politique de l'exploitant doit garantir le dépistage des substances psychoactives au moins dans les cas suivants :
The operator’s policy should ensure testing for psychoactive substances at least in the following cases
(a) lors de l'emploi par l'exploitant; et
upon employment by the operator; and
(b) avec motif valable dans les cas suivants:
with due cause in the following cases:
(1) à la suite d'un soupçon raisonnable et à la suite d'une évaluation par du personnel dûment formé; et
following a reasonable suspicion, and following an assessment by appropriately trained personnel; and
(2) après un incident ou un accident grave au sens du règlement (CEMAC) no XXX/CEMAC/CM/202X, pour autant que des tests soient possibles en raison de la localisation de l'incident ou de l'accident grave.
after a serious incident or accident within the meaning of Regulation (EU) No (CEMAC)no XXX/CEMAC/CM/202X, provided that testing is possible due to the location of the serious incident or accident
GM1 CAT.GEN.MPA.170 (b) Substances psychoactivesPsychoactive substances
POLITIQUE DE PRÉVENTION DE L'UTILISATION ABUSIVE DE SUBSTANCES PSYCHOACTIVES
POLICY ON PREVENTION OF MISUSE OF PSYCHOACTIVE SUBSTANCES
Des orientations pour l’élaboration et la mise en œuvre de la politique de prévention de l’abus de substances psychoactives figurent dans le Doc 9654 de l’OACI « Manuel sur la prévention de l’utilisation problématique de substances en milieu de travail aéronautique ».
Guidance for the development and implementation of the policy on prevention of misuse of psychoactive substances is contained in ICAO Doc 9654 ‘Manual on Prevention of Problematic Use of Substances in the Aviation Workplace’.
PROGRAMMES DE FORMATION ET D'ÉDUCATION
TRAINING AND EDUCATION PROGRAMMES
Des directives pour l’élaboration et la mise en œuvre de programmes de formation et d’éducation figurent dans le Doc 9654 de l’OACI « Manuel sur la prévention de l’utilisation problématique de substances en milieu de travail aéronautique ».
Guidance for the development and implementation of training and education programmes is contained in ICAO Doc 9654 ‘Manual on Prevention of Problematic Use of Substances in the Aviation Workplace’.
GM2 CAT.GEN.MPA.170 b) Substances psychoactives/Psychoactive substances
PROGRAMME DE TEST ALÉATOIRE DE L'OPÉRATEUR
OPERATOR RANDOM TESTING PROGRAMME
Rien ne doit empêcher un exploitant de mettre en œuvre un programme de tests aléatoires conformément aux exigences nationales en matière de tests sur les personnes, afin d'atténuer le risque que l'utilisation abusive de substances psychoactives reste non détectée et compromet la sécurité de l'aéronef ou de ses occupants.
Nothing should prevent an operator from implementing a random testing programme in accordance with national requirements on testing of individuals, in order to mitigate the risk that misuse of psychoactive substances remains undetected and endangers the safety of the aircraft or its occupants
GM3 CAT.GEN.MPA.170 (b) Substances psychoactives/Psychoactive substances
SIGNIFICATION DE « PERSONNEL SOUS LE CONTRÔLE DIRECT DE L’OPÉRATEUR »
MEANING OF ‘PERSONNEL UNDER THE DIRECT CONTROL OF THE OPERATOR’
(a) Le personnel sous le contrôle direct de l'exploitant désigne le personnel directement employé par l'exploitant. Cela exclut le personnel des sous-traitants ou des sous-traitants de l'exploitant, sauf s'ils agissent en tant qu'équipage de conduite ou de cabine.
Personnel under the direct control of the operator means personnel that is directly employed by the operator. This excludes personnel of contractors or subcontractors of the operator unless they act as flight or cabin crew.
(b) L'opérateur peut exiger que le prestataire de services sous contrat effectue des tests de personnel dans le cadre du contrat entre l'opérateur et le prestataire de services sous contrat.
The operator may require the contracted service provider to carry out testing of personnel as part of the contract between the operator and the contracted service provider.
GM4 CAT.GEN.MPA.170 b) Substances psychoactives/Psychoactive substances
POUR PRÉVENIR L'UTILISATION ABUSIVE DE SUBSTANCES PSYCHOACTIVES
POLICY TO PREVENT MISUSE OF PSYCHOACTIVE SUBSTANCES
Après avoir été référé et évalué par l'évaluateur médical de l'autorité de délivrance des licences, l'opérateur peut envisager des tests inopinés dans le cadre d'un suivi médical périodique après rééducation et retour au travail.
After referral and assessment by the medical assessor of the licencing authority, the operator may consider unannounced testing as part of a periodic medical follow-up after rehabilitation and return to work.
AMC1 CAT.GEN.MPA.170 (c) Substances psychoactives/

Psychoactive substances
PROCÉDURE D'ESSAI OBJECTIVE, TRANSPARENTE ET NON DISCRIMINATOIRE
OBJECTIVE, TRANSPARENT AND NON-DISCRIMINATORY TESTING PROCEDURE
La procédure de test objective, transparente et non discriminatoire de l'exploitant doit spécifier:
The operator’s objective, transparent and non-discriminatory testing procedure should specify:
(a) les moyens d'assurer la confidentialité et la protection des données;
means to ensure confidentiality and protection of data;
(b) les responsabilités de la personne effectuant un test, qui doivent être conformes à la législation nationale;
the responsibilities of the person carrying out a test, which should be in accordance with national legislation;
(c) le calendrier et les lieux appropriés pour les tests;
the timing and suitable locations for testing;
(d) que l'organisme responsable des tests soit un organisme indépendant et accrédité utilisant des directives standard sur les tests de substances psychoactives conformément à la législation nationale;
that the body responsible for testing should be an independent, accredited body using standard guidelines on psychoactive substance testing in line with national legislation;                                                   
(e) le processus d'essai, et en particulier:
the testing process, and in particular:
(1) les substances psychoactives à tester;
the psychoactive substances to be tested for;
(2) la législation nationale applicable et l'utilisation de normes de qualité reconnues appliquées à la méthodologie de test;
the applicable national legislation and use of recognised quality standards applied to the testing methodology;
(3) les méthodes de dépistage initial et de confirmation utilisées; et
initial screening and confirmation methods used; and
(4) le traitement des résultats des tests, qui doivent être effectués par un personnel impartial et formé, afin d'assurer le respect de la procédure, de déterminer les vrais positifs et d'éviter les faux positifs;
handling of test results, which should be conducted by impartial and trained personnel, in order to ensure adherence to the procedure, to determine the true positives and to prevent false positives;
(e) les limites applicables aux tests de substances psychoactives;
applicable limits applying to psychoactive substance tests;
(f) le processus à suivre en cas de résultat positif confirmé; et h) le processus d'appel interne.
the process to be followed in case of a confirmed positive test result; and
AMC1 CAT.GEN.MPA.175 (b) Danger pour la sécurité/Endangering safety 
ÉVALUATION PSYCHOLOGIQUE
PSYCHOLOGICAL ASSESSMENT
(a) L'évaluation psychologique doitêtre :
The psychological assessment should be:
(1) adaptés à la particularité, à la complexité et aux défis de l'environnement opérationnel auxquels l'équipage de conduite est susceptible d'être exposé, tels que définis par une analyse de poste identifiant les dimensions critiques pour la sécurité liées à la fonction et au rôle de l'équipage de conduite au sein du opérateur et doit inclure au moins les critères d'évaluation suivants:appropriate to the particularity, the complexity and the challenges of the operational environment that the flight crew is likely to be exposed to, as defined by a job analysis identifying the safety-critical dimensions related to the flight crew’s function and role within the operator and should include at least the following assessment criteria
(i) capacités cognitives;
cognitive abilities;
(ii) traits de personnalité;
 personality traits;
(iii) les compétences opérationnelles et professionnelles; et
operational and professional competencies; and
(iv) les compétences sociales conformément aux principes de gestion des ressources de l'équipage;
social competences in accordance with crew resource management principles;
(2) validé et soit exécuté directement, soit supervisé par un psychologue ayant des connaissances acquises en aviation pertinentes pour l'environnement d'exploitation de l'équipage de conduite et possédant une expertise en évaluation psychologique et, si possible, en sélection psychologique du personnel de l'aviation; et
validated and either directly performed or overseen by a psychologist with acquired knowledge in aviation relevant to the flight crew’s operating environment and with expertise in psychological assessment, and where possible, the psychological selection of aviation personnel; and
(3) entrepris au moins au cours des 24 derniers mois avant le début du vol en ligne, à moins que l'exploitant ne puisse démontrer que l'évaluation psychologique effectuée il y a plus de 24 mois est toujours adéquate pour l'atténuation des risques, comme l'exige l'ORO.GEN.200 a) (3). Une telle démonstration doit être basée sur les tests précédemment effectués, une évaluation des risques mise à jour sur la base des données recueillies à partir de l'expérience opérationnelle précédente et un suivi continu des performances humaines depuis la dernière évaluation psychologique.
undertaken at least within the past 24 months before commencing line flying, unless the operator can demonstrate that the psychological assessment undertaken more than 24 months ago is still adequate for the risk mitigation as required by ORO.GEN.200(a)(3). Such a demonstration should be based on the tests previously performed, an updated risk assessment based on data gathered from previous operational experience and continuous human performance monitoring since the last psychological assessment.
(b) En ce qui concerne l'évaluation psychologique, les éléments suivants doivent être documentés:
As regards the psychological assessment, the following should be documented:
(1) les procédures suivies;
 the procedures followed;
(2) le personnel impliqué;
the personnel involved;
(3) les critères et instruments d'évaluation utilisés dans l'évaluation; et
the assessment criteria and instruments used in the assessment; and
(4) la période de validité.
the validity period.
GM1 CAT.GEN.MPA.175 b) Mise en danger de la sécurité/Endangering safety
POUR LA RÉALISATION D'UNE ÉVALUATION PSYCHOLOGIQUE
GUIDANCE ON CONDUCTING A PSYCHOLOGICAL ASSESSMENT
(a) Une évaluation psychologique effectuée par un opérateur peut être acceptée ultérieurement par un opérateur différent, à condition que ce dernier soit convaincu que l'évaluation a été effectuée conformément à AMC1 CAT.GEN.MPA.175 (b).
A psychological assessment performed by one operator may subsequently be accepted by a different operator, provided that the latter is satisfied that the assessment has been performed in accordance with AMC1 CAT.GEN.MPA.175(b).
(b) Une évaluation psychologique effectuée par ou au nom d'un opérateur ne doit pas être considérée ou effectuée comme une évaluation psychologique clinique.
A psychological assessment conducted by or on behalf of an operator should not be considered or conducted as a clinical psychological evaluation.
(c) Lors de l'établissement de la politique d'évaluation psychologique des équipages de conduite, l'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 l'évaluation psychologique tels que:
When establishing the policy on psychological assessment of flight crews, the operator may refer to recognised industry standards and best practices in the field of pilot selection, aptitude testing and psychological assessment such as:
(1) IATA « Matériel d’orientation et meilleures pratiques pour les tests d’aptitude des pilotes»; et IATA ‘Guidance Material and Best Practices for Pilot Aptitude Testing’; and
(2) des normes nationales ou européennes de codes de conduite éthiques lors de la réalisation d'une évaluation psychologique, telles que par des associations nationales ou européennes de psychologie (aéronautique).
national or CEMAC standards of ethical codes of conduct when conducting apsychological assessment, such as by national or European associations for (aviation) psychology.
AMC1 CAT.GEN.MPA.175 (c) Danger pour la sécurité/Endangering safety
ÉVALUATION INTERNE POUR LES OPÉRATEURS NON COMPLEXES
INTERNAL ASSESSMENT FOR NON-COMPLEX OPERATORS
(a) L'exploitant peut remplacer l'évaluation psychologique par une évaluation interne des qualités psychologiques et de l'aptitude de l'équipage de conduite, si l'exploitant est considéré comme un opérateur non complexe, c'est-à-dire lorsqu'il a un effectif de 20 équivalents temps plein (ETP) ou moins, qui participent à une activité soumise au règlement (CEMAC)no XXX/CEMAC/CM/202X et à ses règles de mise en œuvre.
An operator may replace the psychological assessment with an internal assessment of the psychological attributes and suitability of the flight crew, if the operator is considered to be a non-complex operator, i.e. when it has a workforce of 20 full-time equivalents (FTEs) or less, that are involved in an activity subject to Regulation (CEMAC)no XXX/CEMAC/CM/202Xand its implementing rules.
(b) L'évaluation interne pour les opérateurs non complexes doit autant que possible appliquer les mêmes principes que l'évaluation psychologique avant de commencer le vol en ligne pour les opérateurs complexes.
The internal assessment for non-complex operators should as far as possible apply the same principles as the psychological assessment before commencing line flying for complex operators.
AMC1 CAT.GEN.MPA.180 Documents, manuels et informations à transporter/Documents, manuals and information to be carried
GENERALITE
GENERAL
Les documents, manuels et informations peuvent être disponibles sous une forme autre que sur papier imprimé. L'accessibilité, la convivialité et la fiabilité doivent être assurées.
The documents, manuals and information may be available in a form other than on printed paper. Accessibility, usability and reliability should be assured.
GM1 CAT.GEN.MPA.180 (a) (1) Documents, Manuels et informations à transporterDocuments, manuals and information to be carried
MANUEL DE VOL D'AÉRONEF OU DOCUMENT (S) ÉQUIVALENT (S)
AIRCRAFT FLIGHT MANUAL OR EQUIVALENT DOCUMENT(S)
`` Manuel de vol de l'aéronef ou document (s) équivalent (s) '', dans le contexte de la présente règle, le manuel de vol de l'aéronef ou tout autre document contenant les informations nécessaires au fonctionnement de l'aéronef conformément à son certificat de navigabilité, à moins que ces données ne soient disponible dans les parties du manuel d'exploitation à bord.
Aircraft flight manual, or equivalent document(s)’ means in the context of this rule the flight manual for the aircraft, or other documents containing information required for the operation of the aircraft within the terms of its certificate of airworthiness unless these data are available in the parts of the operations manual carried on board.
GM1 CAT.GEN.MPA.180 (a) (5) (6) Documents, manuels et informations à transporter/Documents, manuals and information to be carried

VRAIES COPIES CERTIFIÉES
CERTIFIED TRUE COPIES 
(a) Des copies certifiées conformes peuvent être fournies:
Certified true copies may be provided:
(1) directement par l'autorité compétente; ou
directly by the competent authority; or
(2) par des personnes détenant des privilèges pour la certification de documents officiels conformément à la législation applicable de l'État membre, par ex. notaires publics, agents autorisés des services publics.
by persons holding privileges for certification of official documents in accordance with the applicable Member State’s legislation, e.g. public notaries, authorised officials in public services.
(b) Les traductions du certificat d'exploitation aérienne (AOC), y compris les spécifications d'exploitation, n'ont pas besoin d'être certifiées.
Translations of the air operator certificate (AOC) including operations specifications do not need to be certified.
GM1 CAT.GEN.MPA.180 a) (9) Documents, Manuels et informations à transporter
Documents, manuals and information to be carried

JOURNAL DE VOYAGE OU ÉQUIVALENT
JOURNEY LOG OR EQUIVALENT
«Journal de route ou équivalent» signifie que les informations requises peuvent être enregistrées dans une documentation autre qu'un journal de bord, comme le plan de vol exploitation ou le journal technique de l'aéronef.
Journey log, or equivalent’ means that the required information may be recorded in documentation other than a log book, such as the operational flight plan or the aircraft technical log.
AMC1 CAT.GEN.MPA.180 (a) (13) Documents, manuels et informations à transporter /Documents, manuals and information to be carried
PROCÉDURES ET SIGNAUX VISUELS À UTILISER PAR LES AÉRONEFS INTERCEPTEURS ET INTERCEPTÉS
PROCEDURES AND VISUAL SIGNALS FOR USE BY INTERCEPTING AND INTERCEPTED AIRCRAFT
Les procédures et les informations sur les signaux visuels à utiliser par les aéronefs intercepteurs et interceptés doivent refléter celles contenues dans l'annexe 2 de l'Organisation de l'aviation civile internationale (OACI). Cela peut faire partie du manuel d'exploitation.
The procedures and the visual signals information for use by intercepting and intercepted aircraft should reflect those contained in International Civil Aviation Organization (ICAO) Annex 2. This may be part of the operations manual.
GM1 CAT.GEN.MPA.180 (a) (14) Documents, manuels et informations à transporter
Documents, manuals and information to be carried

INFORMATIONS DE RECHERCHE ET DE SAUVETAGE
SEARCH AND RESCUE INFORMATION
Ces informations se trouvent généralement dans la publication d’informations aéronautiques de l’État.This information is usually found in the State’s aeronautical information publication.
GM1 CAT.GEN.MPA.180 (a) (23) Documents, manuels et informations à transporter
Documents, manuals and information to be carried
DOCUMENTS QUI PEUVENT ÊTRE PERTINENTS AU VOL
DOCUMENTS THAT MAY BE PERTINENT TO THE FLIGHT
Tout autre document pouvant être pertinent pour le vol ou exigé par les États concernés par le vol, peut inclure, par exemple, des formulaires pour se conformer aux exigences de déclaration.
Any other documents that may be pertinent to the flight or required by the States concerned with the flight, may include, for example, forms to comply with reporting requirements.
ÉTATS CONCERNÉS PAR LE VOL
STATES CONCERNED WITH THE FLIGHT
Les États concernés sont ceux d'origine, de transit, de survol et de destination du vol.
The States concerned are those of origin, transit, overflight and destination of the flight.
AMC1 CAT.GEN.MPA.195 (a) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use
CONSERVATION DES DONNÉES ENREGISTRÉES POUR ENQUÊTE
PRESERVATION OF RECORDED DATA FOR INVESTIGATION
(a) L'exploitant doit établir des procédures pour garantir que les enregistrements des enregistreurs de vol sont conservés pour l'autorité chargée de l'enquête.
The operator should establish procedures to ensure that flight recorder recordings are preserved for the investigating authority.
(b) Ces procédures doivent comprendre:
These procedures should include:
(1) des instructions pour les membres d'équipage de conduite de désactiver les enregistreurs de vol immédiatement après la fin du vol et d'informer le personnel concerné que l'enregistrement des enregistreurs de vol doit être conservé. Ces instructions doivent être facilement disponibles à bord; et
Instructions for flight crew members to deactivate the flight recorders immediately after completion of the flight and inform relevant personnel that the recording of the flight recorders should be preserved. These instructions should be readily available on board; and
(2) des instructions pour empêcher la réactivation, le test, la réparation ou la réinstallation par inadvertance des enregistreurs de vol par le personnel de l'exploitant ou pendant les activités de maintenance ou de manutention au sol effectuées par des tiers.
Instructions
to prevent inadvertent reactivation, test, repair or reinstallation of the flight recorders by operator personnel or during maintenance or ground handling activities performed by third parties.
GM1 CAT.GEN.MPA.195 (a) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use 

SUPPRESSION D'ENREGISTREURS EN CAS D'ENQUÊTE
REMOVAL OF RECORDERS IN CASE OF AN INVESTIGATION
La nécessité d'enlever les enregistreurs de l'aéronef est déterminée par l'autorité chargée de l'enquête en tenant dûment compte de la gravité d'un événement et des circonstances, y compris de l'impact sur l'opération.
Theneed for removal of the recorders from the aircraft is determined by the investigating authority with due regard to the seriousness of an occurrence and the circumstances, including the impact on the operation.
AMC1 CAT.GEN.MPA.195 (b) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation/ Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use
INSPECTIONS ET CONTRÔLES DES ENREGISTREMENTS
INSPECTIONS AND CHECKS OF RECORDINGS
Chaque fois qu'un enregistreur de vol doit être transporté 
Every time that a flight recorder must be transported:
(a) l'exploitant doit effectuer une inspection de l'enregistrement FDR et de l'enregistrement CVR chaque année, à moins qu'un ou plusieurs des éléments suivants ne s'appliquent:
The operator should perform an inspection of the FDR recording and the CVR recording every year unless one or more of the following applies:
(1) Si l'enregistreur de vol enregistre sur un fil magnétique ou utilise la technologie de modulation de fréquence, l'intervalle de temps entre deux inspections de l'enregistrement ne doit pas dépasser trois mois.
If the flight recorder records on magnetic wire or uses frequency modulation technology, the time interval between two inspections of the recording should not exceed 3 months.
(2) Si l'enregistreur de vol est à semi-conducteurs et que le système d'enregistreur de vol est équipé d'une surveillance continue pour un fonctionnement correct, l'intervalle de temps entre deux inspections de l'enregistrement peut aller jusqu'à deux ans.
If the flight recorder is solid-state and the flight recorder system is fitted with continuous monitoring for proper operation, the time interval between two inspections of the recording may be up to 2 years.
(3) Dans le cas d'un aéronef équipé de deux données de vol à l'état solide et d'enregistreurs vocaux combinés de poste de pilotage, où
Inthe case of an aircraft equipped with two solid-state flight data and cockpit voice combination recorders, where
(i) les systèmes d'enregistreurs de vol sont équipés d'une surveillance continue pour assurer leur bon fonctionnement,
the flight recorder systems are fitted with continuous monitoring for proper operation, and
(ii) les enregistreurs de vol partagent la même acquisition de données de vol, une inspection complète de l'enregistrement ne doit être effectuée que pour un poste d'enregistreur de vol. L'inspection des enregistrements doit être effectuée en alternance afin que chaque position de l'enregistreur de vol soit inspectée à des intervalles ne dépassant pas quatre ans.
the flight recorders share the same flight data acquisition, a comprehensive inspection of the recording needs only to be performed for one flight recorder position. The inspection of the recordings should be performed alternately so that each flight recorder position is inspected at time intervals not exceeding 4 years.
(4) Lorsque toutes les conditions suivantes sont remplies, l'inspection de l'enregistrement FDR n'est pas nécessaire:
Where all the following conditions are met, the inspection of the FDR recording is not needed:
(i) les données de vol de l'aéronef sont collectées dans le cadre d'un programme de surveillance des données de vol (FDM);
aircraft flight data is collected in the frame of a flight data monitoring (FDM) programme;
(ii) l'acquisition des données des paramètres de vol obligatoires est la même pour le FDR et pour l'enregistreur utilisé pour le programme FDM;
the data acquisition of mandatory flight parameters is the same for the FDR and for the recorder used for the FDM programme;
(iii) une inspection similaire à l'inspection de l'enregistrement FDR et couvrant tous les paramètres de vol obligatoires est effectuée sur les données FDM à des intervalles de temps ne dépassant pas deux ans; et
an inspection similar to the inspection of the FDR recording and covering all mandatory flight parameters is conducted on the FDM data at time intervals not exceeding 2 years; and
(iv) le FDR est à semi-conducteurs et le système FDR est équipé d'une surveillance continue pour un bon fonctionnement.
the FDR is solid-state and the FDR system is fitted with continuous monitoring for proper operation.
(b) l'exploitant doit effectuer tous les cinq ans une inspection de l'enregistrement de la liaison de données;
the operator should perform every 5 years an inspection of the data link recording;
(c) l’exploitant doit effectuer, à des intervalles de temps n’excédant pas 2 ans, une inspection de l’enregistrement des enregistreurs de vol autres qu’un FDR, qui sont installés sur un avion, afin de s’assurer de la conformitéavec CAT.IDE.A.191. ou CAT.IDE.H.191.

The operator should perform, at time intervals not exceeding 2 years, an inspection of the recording of flight recorders other than an FDR, which are installed on an aircraft, in order to ensure compliance with CAT.IDE.A.191 or CAT.IDE.H.191.

(d) une fois installés, les moyens sonores ou visuels de contrôle en amont des enregistreurs de vol pour leur bon fonctionnement doivent être utilisés tous les jours. En l'absence de tels moyens pour un enregistreur de vol, l'exploitant doit effectuer une vérification opérationnelle de cet enregistreur de vol à des intervalles ne dépassant pas sept jours civils de fonctionnement.
When installed, the aural or visual means for preflight checking of the flight recorders for proper operation should be used on each day when the aircraft is operated. When no such means is available for a flight recorder, the operator should perform an operational check of this flight recorder at intervals not exceeding 150 flight hours or 7 calendar days of operation, whichever is considered more suitable by the operator.
(e) l'exploitant doit vérifier tous les cinq ans, ou conformément aux recommandations du fabricant du capteur, que les paramètres dédiés au FDR et non surveillés par d'autres moyens sont enregistrés dans les tolérances d'étalonnage et qu'il n'y a pas de divergence dans les des routines de conversion d'ingénierie pour ces paramètres.
The operator should check every 5 years, or in accordance with the recommendations of the sensor manufacturer, that the parameters dedicated to the FDR and not monitored by other means are being recorded within the calibration tolerances and that there is no discrepancy in the engineering conversion routines for these parameters.
GM1 CAT.GEN.MPA.195 (b) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation /Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use
INSPECTION DE L'ENREGISTREMENT DES ENREGISTREURS DE VOL
INSPECTION OF THE FLIGHT RECORDERS’ RECORDINGS FOR ENSURING SERVICEABILITY
(a) L'inspection de l'enregistrement du FDR comprend généralement les éléments suivants:
The inspection of recorded flight parameters usually consists of the following:
(1) Faire une copie du fichier d'enregistrement complet
Making a copy of the complete recording file.
(2) Conversion de l'enregistrement en paramètres exprimés en unités d'ingénierie conformément à la documentation devant être conservée.
Converting the recording to parameters expressed in engineering units in accordance with the documentation required to be held.
(3) Examiner un vol entier en unités d'ingénierie pour évaluer la validité de tous les paramètres obligatoires - cela pourrait révéler des défauts ou du bruit dans les chaînes de mesure et de traitement et indiquer les actions de maintenance nécessaires. Les éléments suivants doivent être pris en compte:
Examining a whole flight in engineering units to evaluate the validity of all mandatory parameters — this could reveal defects or noise in the measuring and processing chains and indicate necessary maintenance actions. The following should be considered:
(b) le cas échéant, chaque paramètre doit être exprimé en unités techniques et vérifié pour différentes valeurs de sa plage opérationnelle - à cette fin, certains paramètres peuvent devoir être inspectés à différentes phases de vol; et
when applicable, each parameter should be expressed in engineering units and checked for different values of its operational range — for this purpose, some parameters may need to be inspected at different flight phases; and
(c) si le paramètre est délivré par un bus de données numériques et que les mêmes données sont utilisées pour le fonctionnement de l'aéronef, alors un contrôle du caractère raisonnable peut être suffisant; sinon, une vérification de corrélation peut être nécessaire:
(only applicable to an FDR) if the parameter is delivered by a digital data bus and the same data are utilised for the operation of the aircraft, then a reasonableness check may be sufficient; otherwise a correlation check may need to be performed:
(1) une vérification du caractère raisonnable est comprise dans ce contexte comme une évaluation subjective et qualitative, nécessitant un jugement technique, des enregistrements d'un vol complet; et
a reasonableness check is understood in this context as a subjective, qualitative evaluation, requiring technical judgement, of the recordings from a complete flight; and
(2) une vérification de corrélation est comprise dans ce contexte comme le processus de comparaison des données enregistrées par l'enregistreur de données de vol avec les données correspondantes dérivées des instruments de vol, des indicateurs ou des valeurs attendues obtenues pendant la ou les parties spécifiées d'un profil de vol ou pendant vérifications au sol effectuées à cette fin.
a correlation check is understood in this context as the process of comparing data recorded by the flight data recorder against the corresponding data derived from flight instruments, indicators or the expected values obtained during specified portion(s) of a flight profile or during ground checks that are conducted for that purpose.
(3) Conserver la copie la plus récente du dossier d'enregistrement complet et le rapport d'inspection d'enregistrement correspondant qui comprend des références à la documentation devant être conservée.
Retaining the most recent copy of the complete recording file and the corresponding recording inspection report that includes references to the documentation required to be held.
(d) Lors de l'exécution de l'inspection d'enregistrement du CVR, des précautions doivent être prises pour se conformer à CAT.GEN.MPA.195 (f) (1a). L'inspection de l'enregistrement CVR consiste généralement en:
When performing the inspection of an audio recording from a flight recorder, precautions need to be taken to comply with CAT.GEN.MPA.195(f)(1a). The inspection of the audio recording usually consists of:
(1) vérifier que le CVR fonctionne correctement pendant la durée nominale de l'enregistrement;checking that the flight recorder operates correctly for the nominal duration of the recording;
(2) examiner, dans la mesure du possible, un échantillon d'enregistrement en vol du CVR pour vérifier que le signal est acceptable sur chaque canal; et 
examining samples of in-flight audio recording from the flight recorder for evidence that the signal is acceptable on each channel and in all phases of flight; and 

(3) préparer et conserver un rapport d'inspection.
preparing and retaining an inspection report.
GM2 CAT.GEN.MPA.195 (b) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use 

SURVEILLANCE ET VÉRIFICATION DU BON FONCTIONNEMENT DES ENREGISTREURS DE VOL - EXPLICATION DES CONDITIONS
MONITORING AND CHECKING THE PROPER OPERATION OF FLIGHT RECORDERS — EXPLANATION OF TERMS
Pour comprendre les termes utilisés dans AMC1 CAT.GEN.MPA.195 (b):
For the understanding of the terms used in AMC1 CAT.GEN.MPA.195(b):
(a) «vérification du fonctionnement de l’enregistreur de vol», une vérification du bon fonctionnement de l’enregistreur de vol. Ce n'est pas un contrôle de la qualité de l'enregistrement et, par conséquent, ce n'est pas équivalent à une inspection de l'enregistrement. Cette vérification peut être effectuée par l'équipage de conduite ou par le biais d'une tâche de maintenance
‘operational check of the flight recorder’ means a check of the flight recorder for proper operation. It is not a check of the quality of the recording and, therefore, it is not equivalent to an inspection of the recording. This check can be carried out by the flight crew or through a maintenance task.
(b) «moyens sonores ou visuels pour le contrôle en vol des enregistreurs de vol afin de vérifier leur bon fonctionnement», un moyen sonore ou visuel permettant à l'équipage de conduite de vérifier avant le vol les résultats d'un test automatique ou manuel des enregistreurs de vol pour le bon fonctionnement. Un tel moyen prévoit un contrôle opérationnel qui peut être effectué par l'équipage de conduite.
(c) ‘‘aural or visual means for preflight checking the flight recorders for proper operation’ means an aural or visual means for the flight crew to check before the flight the results of an automatically or manually initiated test of the flight recorders for proper operation. Such a means provides for an operational check that can be performed by the flight crew.
(d) «système d’enregistreurs de vol», l’enregistreur de vol, ses capteurs et transducteurs dédiés, ainsi que son équipement d’acquisition et de traitement dédié.
‘flight recorder system’ means the flight recorder, its dedicated sensors and transducers, as well as its dedicated acquisition and processing equipment.
(e) «surveillance continue pour le bon fonctionnement»: pour un système d’enregistreurs de vol, une combinaison de moniteurs de système et / ou de fonctions d’essai intégrées fonctionnant en continu afin de détecter les éléments suivants
‘continuous monitoring for proper operation’ means for a flight recorder system, a combination of system monitors and/or built-in test functions which operates continuously in order to detect the following
(1) perte d'alimentation électrique du système d'enregistrement de vol;
loss of electrical power supply to the flight recorder system;
(2) défaillance de l'équipement effectuant l'acquisition et le traitement
ailure of the equipment performing acquisition and processing;
(3) défaillance du support d'enregistrement et / ou du mécanisme d'entraînement; et                     failure of the recording medium and/or drive mechanism; and
(4) incapacité de l'enregistreur à stocker les données sur le support d'enregistrement, comme le montrent les vérifications des données enregistrées, y compris, dans la mesure du possible pour le support de stockage concerné, une correspondance correcte avec les données d'entrée
failure of the recorder to store the data in the recording medium as shown by checks of the recorded data including, as reasonably practicable for the storage medium concerned, correct correspondence with the input data..

Cependant, les détections par la surveillance continue pour un fonctionnement correct n'ont pas besoin d'être automatiquement signalées au compartiment de l'équipage de conduite.
However, detections by the continuous monitoring for proper operation do not need to be automatically reported to the flight crew compartment.
GM3 CAT.GEN.MPA.195 (b) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use
QUALITE DE CVR AUDIO
CVR AUDIO QUALITY

Des exemples de problèmes de qualité audio des CVR et leurs causes possibles peuvent être trouvés dans le document du Bureau français des Enquêtes et d'Analyses, intitulé «Étude sur la détection des anomalies audio sur les enregistrements CVR» et daté de septembre 2018
Examples of CVR audio quality problems and their possible causes can de found in the French Bureau of Investigation and Analysis document entitled « Studies on the Detection of Audio Anomalies on CVR recording » and dated October 2018.

AMC1 CAT.GEN.MPA.195 (f) (1) Traitement des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisation/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use 

UTILISATION DES ENREGISTREMENTS CVR POUR MAINTENIR OU AMÉLIORER LA SÉCURITÉUSE OF AUDIO RECORDINGS FOR MAINTAINING OR IMPROVING SAFETY
(a) La procédure relative au traitement des enregistrements des enregistreurs vocaux du poste de pilotage (CVR) doit être consignée dans un document qui doit être signé par toutes les parties (direction de la compagnie aérienne, représentants des membres d'équipage désignés soit par le syndicat, soit par l'équipage lui-même, représentants du personnel de maintenance le cas échéant). Cette procédure doit, au minimum, définir
The procedure related to the handling of audio recordings from flight recorders and of their transcripts should be documented and signed by all parties (aircraft operator, crew member representatives nominated either by the union or the crew themselves, maintenance personnel representatives if applicable). This procedure should take into account Regulation (EU) 2016/6791 and as a minimum, define: 
(1) la méthode pour obtenir le consentement de tous les membres d'équipage et du personnel de maintenance concernés;
the method to obtain the consent of all crew members and maintenance personnel concerned;
(2) une politique d'accès et de sécurité qui restreint l'accès aux enregistrements CVR et aux transcriptions CVR identifiées aux personnes spécifiquement autorisées identifiées par leur poste;an access and security policy that restricts access to audio recordings from flight recorders and their transcripts to specifically authorised persons identified by their position;
(3) une politique de conservation et de responsabilisation, y compris les mesures à prendre pour assurer la sécurité des enregistrements CVR et des transcriptions CVR et leur protection contre les abus. La politique de conservation doit spécifier la période après laquelle les enregistrements CVR et les transcriptions CVR identifiés sont détruits ;
a retention policy and accountability, including the measures to be taken to ensure the security of audio recordings from flight recorders and their transcripts and their protection from misuse. The retention policy should specify the period of time after which such audio recordings and identified transcripts are destroyed;
(4) une description des utilisations faites des enregistrements CVR et de leurs transcriptions;                    a description of the uses made of audio recordings from flight recorders and their transcripts ;
(5) la participation des représentants des membres d'équipage de conduite à l'évaluation des enregistrements CVR ou de leurs transcriptions;
the participation of flight crew member representatives in the assessment of audio recordings from flight recorders and their transcripts;
(6) les conditions dans lesquelles un briefing consultatif ou une formation de rattrapage doit avoir lieu; cela doit toujours être effectué de manière constructive et non punitive; et
the conditions under which advisory briefing or remedial training should take place; this should always be carried out in a constructive and non-punitive manner; and
(7) les conditions dans lesquelles des actions autres qu'un briefing consultatif ou une formation de rattrapage peuvent être prises pour des raisons de négligence grave ou de grave préoccupation continue en matière de sécurité.
the conditions under which actions other than advisory briefing or remedial training may be taken for reasons of gross negligence or significant continuing safety concern.
(b) Chaque fois qu'un fichier d'enregistrement CVR est lu dans les conditions définies par CAT.GEN.MPA.195 (f) (1):
Each time an audio recording file from a flight recorder is read out under the conditions defined by CAT.GEN.MPA.195(f)(1):
(1) les parties du fichier d'enregistrement CVR qui contiennent des informations avec un contenu privé doivent être supprimées dans la mesure du possible, et il ne doit pas être permis que les détails des informations avec un contenu privé soient transcrits; et
parts of the audio recording file that contain information with a privacy content should be deleted to the extent possible, and it should not be permitted that the detail of information with a privacy content is transcribed; and
(2) l'exploitant doit conserver et, sur demande, fournir à l'autorité compétente:
the operator should retain, and when requested, provide to the competent authority:
(i) des informations sur l'utilisation faite (ou l'utilisation prévue) de l'enregistrement CVR; et
information on the use made (or the intended use) of the audio recording file; and
(ii) la preuve que les personnes concernées ont consenti à l'utilisation (ou à l'utilisation prévue) du fichier d'enregistrement du CVR.
evidence that the persons concerned consented to the use made (or the intended use) of the audio recording file.
(c) Le responsable de la sécurité ou la personne désignée par l'exploitant pour remplir ce rôle doit être responsable de la protection et de l'utilisation des enregistrements CVR et de leurs transcriptions, ainsi que de l'évaluation des problèmes et de leur transmission au (x) responsable (s). Responsables du processus concerné.
The safety manager or the person identified by the operator to fulfil this role should be responsible for the protection and use of audio recordings from flight recorders and their transcripts, as well as for the assessment of issues and their transmission to the manager(s) responsible for the process concerned.
(d) Dans le cas où un tiers est impliqué dans l'utilisation des enregistrements CVR, les accords contractuels avec ce tiers doivent, le cas échéant, couvrir les aspects énumérés aux points a) et (b).
In case a third party is involved in the use of audio recordings from flight recorders, contractual agreements with this third party should cover the aspects enumerated in (a) and (b).
AMC1 CAT.GEN.MPA.195(f)(1a)Manipulation des enregistrements des enregistreurs de bord : conservation, production, protection et utilization/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use 

INSPECTION DES ENREGISTREMENTS AUDIO POUR S’ASSURER DE LEUR BON FONCTIONNEMENT

INSPECTION OF AUDIO RECORDINGS FOR ENSURING SERVICEABILITY

(a) Lorsqu’une inspection des enregistrements audio d’un enregistreur de vol est effectuée pour assurer la qualité et l’intelligibilité audio des communications enregistrées :

When an inspection of the audio recordings from a flight recorder is performed for ensuring audio quality and intelligibility of recorded communications: 

(1) la confidentialité des enregistrements audio doit être assurée (p. ex., en plaçant l’équipement de lecture dans une zone séparée et/ou en utilisant des écouteurs);

the privacy of the audio recordings should be ensured (e.g. by locating the replay equipment in a separated area and/or using headsets); 

(2) l’accès à l’équipement de replay doit être limité aux personnes spécifiquement autorisées identifiées par leur position 

access to the replay equipment should be restricted to specifically authorised persons identified by their position; 

(3) il convient de prévoir le stockage sécurisé du support d’enregistrement, des fichiers d’enregistrement audio et des copies de celui-ci;
provision should be made for the secure storage of the recording medium, the audio recording files and copies thereof;
(4) les fichiers d’enregistrement audio et leurs copies doivent être détruits au plus tôt deux mois et au plus tard un an après la fin de l’inspection des enregistrements audio, sauf que des échantillons audio sans contenu de confidentialité peuvent être conservés pour améliorer cette inspection (p. ex., pour comparer la qualité audio);

the audio recording files and copies thereof should be destroyed not earlier than 2 months and not later than 1 year after completion of the inspection of the audio recordings, except that audio samples with no privacy content may be retained for enhancing this inspection (e.g. for comparing audio quality); 

(5) seul le gestionnaire responsable de l’exploitant et, lorsqu’il est désigné pour se conformer à la norme ORO.GEN.200, le gestionnaire de la sécurité doit avoir le droit de demander une copie des fichiers d’enregistrement audio.
only the accountable manager of the operator and, when identified to comply with ORO.GEN.200, the safety manager should be entitled to request a copy of the audio recording files.
(b) Les conditions énumérées en a) doivent également être respectées si l’inspection des enregistrements audio est sous-traitée à un tiers. Les accords contractuels avec le tiers doivent couvrir explicitement ces aspects.

The conditions enumerated in (a) should also be complied with if the inspection of the audio recordings is subcontracted to a third party. The contractual agreements with the third party should explicitly cover these aspects. 
GM1 CAT.GEN.MPA.195 (f) (2) Manipulation des enregistrements d'enregistreurs de vol: conservation, production, protection et utilisationHandling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use

UTILISATION DES DONNÉES FDR POUR UN PROGRAMME FDM
USE OF FDR DATA FOR AN FDM PROGRAMME
L'utilisation de données FDR dans le cadre d'un programme FDM peut être acceptable si elle remplit les conditions fixées au sous-paragraphe (f) (2) de CAT.GEN.MPA.195.
The use of FDR data in the framework of an FDM programme may be acceptable if it fulfils the conditions set by sub-paragraph (f)(2) of CAT.GEN.MPA.195.
AMC1 CAT.GEN.MPA.195(f)(3) MANIPULATION DE L’ENREGISTREUR DE VOL. ENREGISTREMENT, CONSERVATION PRODUCTION PROTECTION ET UTILISATION/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use 

UTILISATION D’IMAGES DU COMPARTIMENT DE L’EQUIPAGE DE CONDUITE POUR MAINTENIR OU AMELIORER LA SECURITE

USE OF IMAGES FROM THE FLIGHT CREW COMPARTMENT FOR MAINTAINING OR IMPROVING SAFETY
(a) La procédure relative des images du poste d’équipage de conduite enregistrées par un enrgistreur de bord doit être documentée et signée par toutes les parties concernées (exploitant d’aéronef, représentant des membres d’équipage désignés soit par le syndicat soit l’équipage lui-même, représentants du personnel de maintainace le cas échéant). Cette procédure doit tenir compte du règlement (CEMAC) XXXX/CEMAC/CM/202X  et définir au minimum les aspects suivants                                                              
The procedure related to the handling of images of the flight crew compartment that are recorded by a flight recorder should be documented and signed by all parties involved (aircraft operator, crew member representatives nominated either by the union or the crew themselves, maintenance personnel representatives if applicable). This procedure should take into account Regulation (CEMAC) XXXX/CEMAC/CM/202X and, as a minimum, define the following aspects:
(1) La méthode pour obtenir le consentement de tous les mebres de l’équipage et du personnel maintenanceconcerné                                                                                                                                                (1)
the method to obtain the consent of all crew members and maintenance personnel concerned;
(2) Une politique d’accès et de sécurité qui limite l’accès à l’enregistrementd’image aux personnes spécifiquement autorisées, identifiées par leur position                                                                                      
an access and security policy that restricts access to the image recordings to specifically authorised persons identified by their position;                                                                                                                                 
(3) Une politique de rétentionet de responsabilité, y compris les mésures visant à assurer la sécurité des enregistrements d’images et leur protection contre les abus. La politique de conservation dévrait spécifier la période de temps après laquelle ces enregistrements d’images sont détruits                                 
a retention policy and accountability, including the measures to ensure the security of the image recordings and their protection from misuse. The retention policy should specify the period of time after which such image recordings are destroyed;                                                                                                     
(4) Une description des utilisations faites des enregistrements d’images                                                         
a description of the uses made of the image recordings;                                                                             
(5) La participation des représentants des membres de l’équipage de conduite à lévaluation des enregistrements d’images                                                                                                                                          
the participation of flight crew member representatives in the assessment of the image recordings; 
(6) La condition dans laquelle le briefing consultatif ou la formation de rattrapage doit avoir lieu, cela doit toujours être effectué de manière constructive et non-punitive, et   
the conditions under which advisory briefing or remedial training should take place; this should always be carried out in a constructive and non-punitive manner; and
(7) Les conditions dans lesquelles des actions autres qu’un briefing consultatif ou une formation de rattrapage peuvent être prises en raison d’une négligence grave ou d’un problème de sécurité permanent important                                                                                                                                                 
the conditions under which actions other than advisory briefing or remedial training may be taken for reasons of gross negligence or significant continuing safety concern. 

(b) Chaque fois qu’un fichier d’enregistrement d’images provenant d’un enregistreur de vol qui contient des images du compartiment de l’équipage de conduite lu à des fins autres que d’assurer la capacité de service de cet enregistreur de vol                                                                                                    
Each time an image recording file from a flight recorder that contains images of the flight crew compartment is read out for purposes other than ensuring the serviceability of that flight recorder: 

(1) (1)Les images qui contiennent des informations avec un contenu de confidentialité doivent être supprimés dans la mésure du possible, et il ne doit pas être permis qu’un contenu de confidentialité soit transcrit,et                                                                                                                     
images that contain information with a privacy content should be deleted to the extent possible, and it should not be permitted that the detail of information with a privacy content is transcribed; and
(2) L’exploitant doit conserver et, sur demande, fournir à l’autorité compétente                            
the operator should retain, and when requested, provide the competent authority with
(i) Des informations sur l’utilisation prévue(ou l’utilisation prévue) de ce fichier d’enregistrement d’images , et                                                                                                                                        


information on the use made (or the intended use) of this image recording file; and
(ii) La preuve que les membres de l’équipage  concernés ont consenti à l’utilisation faite pour l’usage prévu des images du poste de pilotage
evidence that the crew members concerned consented to the use made (or the intended use) of the flight crew compartment images
(c) Le responsable de la sécurité ou la personne désignée par l’exploitant pour remplir ce rôle doit être responsable de la protection et de l’utilisation des images du poste de pilotage enregistrées par un enregistreur de bord, ainsi que de l’évaluation des problèmes et de leur transmission au gestionnaire responsable du processus concerné                                                             
The safety manager or the person identified by the operator to fulfil this role should be responsible for the protection and use of images of the flight crew compartment that are recorded by a flight recorder, as well as for the assessment of issues and their transmission to the manager(s) responsible for the process concerned..
(d) Dans le cas où un tiers est impliqué dans l’utilisation d’images du compartiment de l’équipage de conduite qui sont enregistrées par un enregistreur de vol, les accords contractuels avec ce tiers doivent couvrir les aspects énumérés aux points (a) et (b)                                                                       
In case a third party is involved in the use of images of the flight crew compartment that are recorded by a flight recorder, contractual agreements with this third party should cover the aspects enumerated in (a) and (b). 
AMC1 CAT.GEN.MPA.195 (f)(3a) MANIPULATION D’ENREGISTREUR  DE VOL, ENREGISTREMENT : CONSERVATION, PRODUCTION, PROTECTION, ET UTILISATION/Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use
INSPECTION DES IMAGES DU COMPARTIMENT DE L’EQUIPAGE DE CONDUITE POUR ASSURER LA CAPACITE DE SERVICE                                                                                                                                                                                           
INSPECTION OF IMAGES OF THE FLIGHT CREW COMPARTMENT FOR ENSURING SERVICEABILITY

(a) Lorsque des images du compartiment de l’équipage de conduite enregistrées par un enregistreur de vol sont inspectées pour s’assurer du bon fonctionnement de l’enregistreur de vol, et que toute partie du corps d’un membre d’équipage est susceptible d’être visible sur ces images, alors                                  
When images of the flight crew compartment recorded by a flight recorder are inspected for ensuring the serviceability of the flight recorder, and any body part of a crew member is likely to be visible on these images, then:                                                                                                                                                                       
(1) La confidentialité des enregistrements d’images doit être garantie (par exemple en plaçant l’équipement de relecture dans une zone séparée)                                                                                              
the privacy of the image recordings should be ensured (e.g. by locating the replay equipment in a separated area);
(2) L’accès à l’équipement  de rediffusion doit être limité aux personnes spécifiquement autorisées, identifiées par leur position                                                                                                                                    
access to the replay equipment should be restricted to specifically authorised persons identified by their position;                                                                                                                                                                    
(3) Des dispositions doivent  être prises pour le stockage sécurisé du support d’enregistrement, des fichiers d’enregistrement d’images et de leurs copies                                                                                  
provision should be made for the secure storage of the recording medium, the image recording files and copies thereof;                                                                                                                                                           
(4) Les fichiers d’enregistrement d’images et leurs copies doivent être détruits au plus tôt 2 mois et au plus tard 1 an après la fin de l’inspection de l’enregistrement d’images, les images qui ne contiennent aucune partie d’une personne peuvent être conservées pour améliorer cette inspection (par exemple pour comparer la qualité de l’image), et                                                                                                                
the image recording files and copies thereof should be destroyed not earlier than 2 months and not later than 1 year after completion of the inspection of the image recordings. Images that do not contain any body part of a person may be retained for enhancing this inspection (e.g. for comparing image quality); and        
(5) Seul le responsable de l’exploitant et, lorsqu’ilest identifié comme conforme à l’ORO.GEN.200, le responsable de la sécurité doit être autorisé à demandert une copie des fichiers d’enregistrement d’images                                                                                                                                                                 
only the accountable manager of the operator and, when identified to comply with ORO.GEN.200, the safety manager should be entitled to request a copy of the image recording files.                                       
(b) Les conditions énumérées au point (a) doivent être respectées si l’inspection de l’enregistrement d’images est sous-traitée à un tiers. Les accords contractuels avec le tiers doivent explicitement couvrir ces aspects                                                                                                                                                    
The conditions enumerated in (a) should also be complied with if the inspection of the image recording is subcontracted to a third party. The contractual agreements with the third party should explicitly cover these aspects.
GM1 CAT.GEN.MPA.195 (f) MANIPULATION DES ENREGISTREUR DE VOL, ENREGISTREMENT, CONSERVATION, PRODUCTION, ET UTILISATION /Handling of flight recorder recordings: preservation, production, protection and use 

COMPARTIMENT DE L’EQUIPAGE DE CONDUITE                                                                                                                      
FLIGHT CREW COMPARTMENT
S’il n’y a pas de compartiment pour séparer physiquement l’équipage de conduite du passager pendant ce vol, le compartiment de l’équipage de conduiteau point (f) de CAT.GEN.MP.195 doit être compris comme la zone comprenant                                                                                                                                                                   
Ifthere are no compartments to physically segregate the flight crew from the passengers during the flight, the ‘flight crew compartment’ in point (f) of CAT.GEN.MPA.195 should be understood as the area including:
(a) Les sièges de l’équipage de conduite                                                                                                                        
the flight crew seats;
(b) Contrôle avion et moteur                                                                                                                                    
aircraft and engine controls;
(c) Instruments d’avion                                        
aircraft instruments;
(d) Pare-brise et fenêtres utilisés par l’équipage de conduite pour obtenir une vue extérieure lorsqu’il est assis à son lieu d’affectation, et                                                                                                                      
windshield and windows used by the flight crew to get an external view while seated at their duty station; and
(e) Disjoncteurs accessibles par l’équipage de conduite lorsqu’il est assis à son lieu d’affectation                          
circuit breakers accessible by the flight crew while seated at their duty station.
AMC1 CAT.GEN.MPA.200 (e) Transport de marchandises dangereuses/Transport of dangerous goods
DÉCLARATION D'ACCIDENT ET D'INCIDENT DE MARCHANDISES DANGEREUSES
DANGEROUS GOODS ACCIDENT AND INCIDENT REPORTING
(a) Tout type d'accident ou d'incident impliquant une marchandise dangereuse, ou la découverte de marchandises dangereuses non déclarées ou mal déclarées doit être signalé, que les marchandises dangereuses soient contenues dans le fret, le courrier, les bagages des passagers ou les bagages de l'équipage. Aux fins de la déclaration des marchandises dangereuses non déclarées et mal déclarées trouvées dans la cargaison, les instructions techniques considèrent que cela inclut les articles des magasins des opérateurs qui sont classés comme marchandises dangereuses.
Any type of dangerous goods accident or incident, or the finding of undeclared or misdeclared dangerous goods should be reported, irrespective of whether the dangerous goods are contained in cargo, mail, passengers’ baggage or crew baggage. For the purposes of the reporting of undeclared and misdeclared dangerous goods found in cargo, the Technical Instructions considers this to include items of operators’ stores that are classified as dangerous goods.
(b) Le premier rapport doit être envoyé dans les 72 heures suivant l'événement. Il peut être envoyé par tout moyen, y compris par e-mail, téléphone ou fax. Ce rapport doit inclure les détails connus à ce moment-là, sous les rubriques identifiées en (c). Si nécessaire, un rapport ultérieur doit être établi dès que possible en donnant tous les détails qui n'étaient pas connus au moment de l'envoi du premier rapport. Si un rapport a été fait verbalement, une confirmation écrite doit être envoyée dès que possible.
The first report should be dispatched within 72 hours of the event. It may be sent by any means, including e-mail, telephone or fax. This report should include the details that are known at that time, under the headings identified in (c). If necessary, a subsequent report should be made as soon as possible giving all the details that were not known at the time the first report was sent. If a report has been made verbally, written confirmation should be sent as soon as possible.
(c) Le premier rapport et tout rapport ultérieur doivent être aussi précis que possible et doivent contenir les données suivantes, le cas échéant:
The first and any subsequent report should be as precise as possible and should contain the following data, where relevant:
(1) la date de l'incident ou de l'accident ou de la découverte de marchandises dangereuses non déclarées ou mal déclarées;
date of the incident or accident or the finding of undeclared or misdeclared dangerous goods;
(2) l'emplacement, le numéro de vol et la date du vol;
location, the flight number and flight date;
(3) description des marchandises et numéro de référence de la lettre de transport aérien, de la pochette, de l'étiquette de bagage,billet, etc ;
description of the goods and the reference number of the air waybill, pouch, baggage tag, ticket, etc.; 
(4) nom d'expédition correct (y compris le nom technique, le cas échéant) et numéro UN / ID, lorsqu'ils sont connus;
proper shipping name (including the technical name, if appropriate) and UN/ID number, when known;
(5) classe ou division et tout risque subsidiaire;
class or division and any subsidiary risk;
(6) le type d'emballage et le marquage des spécifications d'emballage;
type of packaging, and the packaging specification marking on it;
(7) quantité;
quantity;
(8) nom et adresse de l'expéditeur, du passager, etc.;
name and address of the shipper, passenger, etc.;
(9) tout autre détail pertinent;
any other relevant details;
(10) cause présumée de l'incident ou de l'accident;
suspected cause of the incident or accident;
(11) mesures prises;
action taken;
(12) toute autre mesure de signalement prise; et
any other reporting action taken; and
(13) nom, titre, adresse et numéro de téléphone de la personne qui fait le signalement.
name, title, address and telephone number of the person making the report.
(d) Des copies des documents pertinents et des photographies prises doivent être jointes au rapport.
Copies of relevant documents and any photographs taken should be attached to the report.
(e) Un accident ou un incident de marchandises dangereuses peut également constituer un accident d'avion, un incident grave ou un incident. Des rapports doivent être établis pour les deux types d'événements lorsque les critères de chacun sont remplis.
A dangerous goods accident or incident may also constitute an aircraft accident, serious incident or incident. Reports should be made for both types of occurrences when the criteria for each are met.
(f) Le formulaire de déclaration des marchandises dangereuses suivant doit être utilisé, mais d'autres formulaires, y compris le transfert électronique de données, peuvent être utilisés à condition qu'au moins les informations minimales de cet AMC soient fournies:
The following dangerous goods reporting form should be used, but other forms, including electronic transfer of data, may be used provided that at least the minimum information of this AMC is supplied:
	DANGEROUS GOODS OCCURRENCE REPORT
	DGOR No:

	1. Opérateur
Operator :
	2. Date de l'événement:
Date of Occurrence: 


	3. Heure locale de l'événement:
Local time of occurrence: 



	4. Date du vol:
Flight date: 
	5. Numéro de vol:
Flight No: 

	6. Aérodrome de départ
Departure aerodrome: 
	7. Aérodrome de destination
Destination aerodrome: 

	8. Type d'aéronef:
Aircraft type: 
	9. Immatriculation des aéronefs:
Aircraft registration: 

	10. Lieu de l'événement:
Location of occurrence: 
	11. Origine des marchandises:
Origin of the goods: 

	12. Description de l'événement, y compris les détails des blessures, des dommages, etc.

(si nécessaire, continuez au verso de ce formulaire):
Description of the occurrence, including details of injury, damage, etc. (if necessary, continue on the reverse of this form): 



	13. Nom d'expédition correct (y compris le nom technique):
Proper shipping name (including the technical name): 
	14. No ONU / ID (si connu):
UN/ID No (when known): 

	15. Classe / Division (lorsqu'elle est connue):
Class/Division (when known) 
	16. Risque (s) subsidiaire (s):
Subsidiary risk(s): 


	17. Groupe d'emballage:
Packing group: 


	18. Catégorie (classe 7 uniquement):
Category (Class 7 only): 



	19. Type d'emballage:
Type of packaging: 


	20. Marquage des spécifications d'emballage:
Packaging specification marking: 
	21. Nombre de colis:
No of packages: 


	22. Quantité (ou indice de transport, le cas échéant):
Quantity (or transport index, if applicable): 



	23. Numéro de référence du projet de loi sur les voies aériennes:
Reference No of Airway Bill: 

	24. Numéro de référence de la pochette de messagerie, de l'étiquette de bagage ou du billet de passager:
Reference No of courier pouch, baggage tag, or passenger ticket: 

	25. Nom et adresse de l'expéditeur, de l'agent, du passager, etc.:
Name and address of shipper, agent, passenger, etc.: 

	26. Autres informations pertinentes (y compris la cause suspectée, toute mesure prise)
Other relevant information (including suspected cause, any action taken): 

	27. Nom et titre de la personne qui fait le signalement:
Name and title of person making report: 
	28. Numéro de téléphone:
Telephone No: 



	29. Société:
Company: 
	30. Reporters réf:
Reporters ref: 

	31. Adresse:
Address: 


	32. Signature:
Signature: 

	
	33. Date:
Date: 

	Description de l'événement (suite)
Description of the occurrence (continuation) 


	


Notes pour remplir le formulaire:
Notes for completion of the form:
1. Un accident de marchandises dangereuses est défini à l'annexe I. À cette fin, les blessures graves sont définies au règlement (CEMAC)  no XXX/CEMAC/CM/202X .
A dangerous goods accident is as defined in Annex I. For this purpose, serious injury is as defined in Regulation (CEMAC) No XXX/CEMAC/202X 1.
2. Ce formulaire doit également être utilisé pour signaler toute occasion où des marchandises dangereuses non déclarées ou mal déclarées sont découvertes dans le fret, le courrier ou les bagages non accompagnés ou lorsque les bagages accompagnés contiennent des marchandises dangereuses que les passagers ou l'équipage ne sont pas autorisés à embarquer à bord d'un aéronef.
This form should also be used to report any occasion when undeclared or misdeclared dangerous goods are discovered in cargo, mail or unaccompanied baggage or when accompanied baggage contains dangerous goods which passengers or crew are not permitted to take on aircraft.
3. Le rapport initial doit être envoyé à moins que des circonstances exceptionnelles ne l’empêchent. Ce formulaire de rapport d'incident, dûment complété, doit être envoyé dans les meilleurs délais, même si toutes les informations ne sont pas disponibles.
The initial report should be dispatched unless exceptional circumstances prevent this. This occurrence report form, duly completed, should be sent as soon as possible, even if all the information is not available.
4. Des copies de tous les documents pertinents et des photographies prises doivent être jointes à ce rapport.
Copies of all relevant documents and any photographs taken should be attached to this report.
5. Toute autre information, ou toute information non incluse dans le rapport initial, doit être envoyée dès que possible aux autorités identifiées dans CAT.GEN.MPA.200 (e).
Any further information, or any information not included in the initial report, should be sent as soon as possible to the authorities identified in CAT.GEN.MPA.200(e).
6. Pour autant que cela soit sûr, toutes les marchandises dangereuses, tous les emballages, tous les documents, etc., relatifs à l'événement doivent être conservés jusqu'à ce que le rapport initial ait été envoyé aux autorités identifiées dans CAT.GEN.MPA.200 (e ) et ils ont indiqué s'ils devaient ou non être maintenus.
Providing it is safe to do so, all dangerous goods, packaging, documents, etc., relating to the occurrence should be retained until after the initial report has been sent to the authorities identified in CAT.GEN.MPA.200(e) and they have indicated whether or not these should continue to be retained.
GM1 CAT.GEN.MPA.200 Transport de marchandises dangereuses/Transport of dangerous goods
GÉNÉRALITE
GENERAL 
(a) L'obligation de transporter des marchandises dangereuses par air conformément aux instructions techniques est indépendante du fait que:
The requirement to transport dangerous goods by air in accordance with the Technical Instructions is irrespective of whether:
(1) le vol s'effectue en tout ou en partie sur le territoire d'un État ou en dehors de celui-ci; ou
the flight is wholly or partly within or wholly outside the territory of a State; or
(2) une autorisation de transporter des marchandises dangereuses conformément à l'annexe V (partie SPA), sous-partie G est détenue.
an approval to carry dangerous goods in accordance with Annex V (Part-SPA), Subpart G is held.
(b) Les instructions techniques prévoient que, dans certaines circonstances, des marchandises dangereuses, qui sont normalement interdites à bord d'un aéronef, peuvent être transportées. Ces circonstances incluent des cas d'extrême urgence ou lorsque d'autres formes de transport sont inappropriées ou lorsque le plein respect des exigences prescrites est contraire à l'intérêt public. Dans ces conditions, tous les États concernés peuvent accorder des dérogations aux dispositions des instructions techniques à condition qu'un niveau global de sécurité au moins équivalent à celui prévu par les instructions techniques soit atteint. Bien que des exemptions soient plus susceptibles d'être accordées pour le transport de marchandises dangereuses qui ne sont pas autorisées dans des circonstances normales, elles peuvent également être accordées dans d'autres circonstances, comme lorsque l'emballage à utiliser n'est pas prévu par la méthode d’emballages appropriés ou la quantité dans l'emballage est supérieure à celle autorisée. Les instructions techniques prévoient également le transport de certaines marchandises dangereuses lorsqu'une autorisation n'a été accordée que par l'État d'origine et l'État de l'exploitant.
The Technical Instructions provide that in certain circumstances dangerous goods, which are normally forbidden on an aircraft, may be carried. These circumstances include cases of extreme urgency or when other forms of transport are inappropriate or when full compliance with the prescribed requirements is contrary to the public interest. In these circumstances, all the States concerned may grant exemptions from the provisions of the Technical Instructions provided that an overall level of safety which is at least equivalent to that provided by the Technical Instructions is achieved. Although exemptions are most likely to be granted for the carriage of dangerous goods that are not permitted in normal circumstances, they may also be granted in other circumstances, such as when the packaging to be used is not provided for by the appropriate packing method or the quantity in the packaging is greater than that permitted. The Technical Instructions also make provision for some dangerous goods to be carried when an approval has been granted only by the State of origin and the State of the operator
(c) Lorsqu'une dérogation est requise, les États concernés sont ceux d'origine, de transit, de survol et de destination de l'envoi et de l'exploitant. Pour l'État de survol, si aucun des critères d'octroi d'une dérogation n'est pertinent, une dérogation peut être accordée uniquement si l'on estime qu'un niveau de sécurité équivalent dans le transport aérien a été atteint.
When an exemption is required, the States concerned are those of origin, transit, overflight and destination of the consignment and that of the operator. For the State of overflight, if none of the criteria for granting an exemption are relevant, an exemption may be granted based solely on whether it is believed that an equivalent level of safety in air transport has been achieved.
(d) Les instructions techniques prévoient que les dérogations et les approbations sont accordées par «l'autorité nationale compétente», qui est censée être l'autorité responsable de l'aspect particulier contre lequel la dérogation ou l'approbation est demandée. Les instructions ne précisent pas qui doit demander des dérogations et, selon la législation de l'État concerné, cela peut signifier l'opérateur, l'expéditeur ou un agent. Si une exemption ou une approbation a été accordée à une personne autre que l'exploitant, l'exploitant doit s'assurer qu'une copie a été obtenue avant le vol concerné. L'exploitant doit s'assurer que toutes les conditions pertinentes d'une exemption ou d'une approbation sont remplies.
The Technical Instructions provide that exemptions and approvals are granted by the ‘appropriate national authority’, which is intended to be the authority responsible for the particular aspect against which the exemption or approval is being sought. The Instructions do not specify who should seek exemptions and, depending on the legislation of the particular State, this may mean the operator, the shipper or an agent. If an exemption or approval has been granted to other than the operator, the operator should ensure a copy has been obtained before the relevant flight. The operator should ensure all relevant conditions on an exemption or approval are met.
(e) L'exemption ou l'approbation visée aux points b) à d) s'ajoute à l'approbation requise par l'annexe V (partie SPA), sous-partie G.
The exemption or approval referred to in (b) to (d) is in addition to the approval required by Annex V (Part SPA), Subpart G.
AMC1 CAT.GEN.MPA.205 Système de suivi des aéronefs – Avions /Aircraft tracking system — Aeroplanes

ÉQUIPEMENT, PERFORMANCES ET PROCÉDURES LORSQUE LE SUIVI DES AÉRONEFS EST NÉCESSAIRE
EQUIPMENT, PERFORMANCE AND PROCEDURES WHEN AIRCRAFT TRACKING IS REQUIRED
(a) Suivi automatique de la position de l'avion
Automatic tracking of aeroplane position
Le système de suivi des aéronefs doit s'appuyer sur un équipement capable de détecter et de transmettre automatiquement un rapport de position à l'exploitant d'aéronef, sauf si (d) (2) s'applique.
The aircraft tracking system should rely on equipment capable of automatically detecting and transmitting a position report to the aircraft operator, except if (d)(2) applies.
(b) Période de déclaration des positions
Position reporting period
Le suivi d'un vol individuel doit fournir un rapport de position à des intervalles de temps qui ne dépassent pas 15 minutes.
The tracking of an individual flight should provide a position report at time intervals which do not exceed 15 minutes.
(c) Contenu des rapports de position
 Content of position reports
Chaque rapport de position doit contenir au moins la latitude, la longitude et l'heure de détermination de la position et, si possible, une indication de l'altitude de l'avion, sauf que pour chaque vol:
Each position report should contain at least the latitude, the longitude and the time of position determination and whenever available, an indication of the aeroplane altitude, except that for each flight:
(1) L'un des rapports de position peut contenir uniquement des données horodatées indiquant que l'avion a quitté la porte d'embarquement;
One of the position reports may contain only time-stamped data indicating that the aeroplane has left the gate;
(2) L'un des rapports de position ne peut contenir que des données horodatées indiquant que l'avion est devenu aéroporté;
One of the position reports may contain only time-stamped data indicating that the aeroplane has become airborne;
(3) L'un des rapports de position peut contenir uniquement des données horodatées indiquant que l'avion a atterri; et
One of the position reports may contain only time-stamped data indicating that the aeroplane has landed; and
(4) L'un des rapports de position ne peut contenir que des données horodatées indiquant que l'avion a atteint la porte d'embarquement.
One of the position reports may contain only time-stamped data indicating that the aeroplane has reached the gate.
(d) Source des données de position
Source of position data
Les données contenues dans un rapport de position peuvent provenir de:
The data contained in a position report may come from:
(1) Systèmes de surveillance ATC, si la source de données de surveillance ATC est capable de fournir ces données avec un retard égal ou inférieur à 10 minutes;
ATC surveillance systems, if the ATC surveillance data source is capable of providing this data with a delay equal to or less than 10 minutes;
(2) l'équipage de conduite, si la durée de vol prévue est inférieure à deux périodes de compte rendu de position;
the flight crew, if the planned flight duration is less than two position reporting periods;
(3) systèmes d'avion. Dans ce cas
aeroplane systems. In that case:

(i) la source des données d'heure, de latitude et de longitude doit être le système de navigation de l'avion ou un récepteur GNSS agréé; 
the source of time, latitude and longitude data should be the navigation system of the aeroplane or an approved GNSS receiver;
(ii) la source des données d'altitude doit être : :
the source of altitude data should be:
(A) la même source que pour les données d'heure, de latitude et de longitude, outhe same source as for time, latitude and longitude data, or
(B) une source approuvée d'altitude-pression; et
an approved source of pressure altitude; and
(iii) le délai de livraison des rapports de position de l'avion au contrôle opérationnel du vol ne doit pas, dans la mesure du possible, dépasser 10 minutes; ou
the delivery time of position reports from the aeroplane to the operational control over the flight should, to the extent possible, not exceed 10 minutes; or
(4) toute source de données lorsque le rapport de position est d'un type désigné par (c) (1), (c) (2), (c) (3) ou (c) (4). Dans ce cas, le délai de livraison des rapports de position de la source de données au contrôle opérationnel du vol ne doit pas, dans la mesure du possible, dépasser 10 minutes. (e) Manque temporaire de données de suivi des aéronefs
any data source when the position report is of a type designated by (c)(1), (c)(2), (c)(3) or (c)(4). In that case, the delivery time of position reports from the data source to the operational control over the flight should, to the extent possible, not exceed 10 minutes.
(e) Manque temporaire des données de suivi des avions                                                       
Temporary lack of aircraft tracking data                                                                                               
Les données de suivi des avions peuvent être incomplètes en raison d'un problèmetemporaire ou inattendu avant ou pendant le vol. Cependant, l'opérateur doit:
Aircraft trackingdata may be incomplete due to a temporary or unexpected issue prior to or during the flight. However, the operator should:
(1) identifier toute perte de données de suivi d'aéronef qui n'est pas due à un problème temporaire, et
identify any loss of aircraft tracking data which is not due to a temporary issue, and
(2) remédier à tout manque systématique de données de suivi d'aéronef affectant un avion donné ou une route donnée en temps opportun.
address any systematic lack of aircraft tracking data affecting a given aeroplane or a given route in a timely manner.
(f) Contrôle opérationnel des vols
Operational control over the flights
Lorsqu'un comportement de vol anormal est suspecté, cela doit être vérifié et suivi sans délai.
When abnormal flight behaviour is suspected, this should be checked and acted upon without delay
(g) Enregistrement des données de suivi des aéronefs en fonctionnementnormal
Recording of aircraft tracking data during normal operation
Lorsque le suivi d'un vol est requis, toutes les données de suivi des aéronefs doivent être enregistrées au sol, y compris les données de position des systèmes de surveillance ATC lorsqu'elles sont utilisées. Les données de suivi de l'avion d'un vol donné doivent être conservées jusqu'à confirmation que le vol est terminé et qu'aucun accident ou incident grave ne s'est produit.
When the tracking of a flight is required, all related aircraft tracking data should be recorded on the ground, including position data from ATC surveillance systems when they are used. The aircraft tracking data of a given flight should be retained until confirmation that the flight is completed and no accident or serious incident occurred.
(h) Conservation des données de suivi des aéronefs après un accident ou un incident grave
Preserving aircraft tracking data after an accident or a serious incident
À la suite d'un accident ou d'un incident grave, l'exploitant doit conserver les données de suivi de l'avion du vol concerné pendant au moins 30 jours. En outre, l'opérateur doit être en mesure de fournir une copie de ces données sans délai et dans un format électronique lisible par l'homme à l'aide d'un éditeur de fichier texte commun.
Following an accident or a serious incident, the operator should retain the aircraft tracking data of the involved flight for at least 30 days. In addition, the operator should be capable of providing a copy of this data without delay and in an electronic format that is human-readable using a common text file editor.
(i) Procédures
Procedures
L'exploitant doit établir des procédures décrivant son système de suivi des aéronefs, y compris l'identification des comportements de vols anormaux et la notification de l'unité ATS compétente, le cas échéant. Ces procédures doivent être intégrées au plan d'intervention d'urgence de l'opérateur.
The operator should establish procedures describing its aircraft tracking system, including the identification of abnormal flight behaviour and the notification of the competent ATS unit (ATSunit responsible for providing the alerting service in the airspace where the aircraft is believed to be), when appropriate. These procedures should be integrated with the emergency response plan of the operator.
AMC2 CAT.GEN.MPA.205 Système de suivi des aéronefs – Avions /Aircraft tracking system — Aeroplanes
ITINÉRAIRES INCLUS DANS L'ESPACE AÉRIEN COUVERT PAR LA SURVEILLANCE ATS
ROUTES INCLUDED IN AIRSPACE COVERED BY ATS SURVEILLANCE
(b) Les points de trajectoire situés à une distance inférieure à 50 NM de l'aérodrome de départ et les points de trajectoire situés à une distance de moins de 50 NM de l'aérodrome de destination peuvent être considérés comme ne faisant pas partie de la «route prévue».
Trajectory points located at a distance of less than 50 NM from the departure airfield and trajectory points located at a distance of less than 50 NM from the destination airfield may be considered as not part of the ‘planned route’.
(c) Les points de trajectoire situés à une distance inférieure à 50 NM de tout aérodrome de déroutement peuvent être considérés comme ne faisant pas partie des «itinéraires de déroutement prévus».
Trajectory points located at a distance of less than 50 NM from any diversion airfield may be considered as not part of the ‘planned diversion routes’.
(d) Un service de surveillance ATS peut être considéré comme "soutenu par des systèmes de surveillance ATC localisant l'aéronef à des intervalles de temps d'une durée adéquate" si ces systèmes de surveillance ATC sont capables de localiser des aéronefs à des intervalles ne dépassant pas 15 minutes lorsqu'ils sont exploités normalement.
An ATS surveillance service may be considered ‘supported by ATC surveillance systems locating the aircraft at time intervals with adequate duration’ if those ATC surveillance systems are capable of locating aircraft at time intervals not exceeding 15 minutes when operated normally.
(e) Le cas échéant, l'exploitant doit vérifier que les conditions requises pour utiliser l'exception définie par CAT.GEN.MPA.205 (b) sont remplies avant d'opérer dans de nouveaux blocs d'espace aérien.
When applicable, the operator should check that the conditions required for using the exception defined by CAT.GEN.MPA.205(b) are fulfilled before operating into new airspace blocks.
(f) Le cas échéant, l'exploitant doit vérifier à des intervalles de temps n'excédant pas 180 jours civils que les conditions requises pour l'utilisation de l'exception définie par CAT.GEN.MPA.205 (b) sont maintenues.
When applicable, the operator should check at time intervals not exceeding 180 calendar days that the conditions required for using the exception defined by CAT.GEN.MPA.205(b) are maintained.
GM1 CAT.GEN.MPA.205 Système de suivi des aéronefs – Avions/Aircraft tracking system — Aeroplanes
EXPLICATION DES TERMES
EXPLANATION OF TERMS
Pour la compréhension des termes utilisés dans CAT.GEN.MPA.205:
For the understanding of the terms used in CAT.GEN.MPA.205:
(a) «capacité à fournir une position supplémentaire par rapport au transpondeur radar de surveillance secondaire», un équipement embarqué autre que le transpondeur SSR, qui est opérationnel et qui peut être utilisé pour transmettre automatiquement des données de position horodatées sans modification aux systèmes aéroportés approuvés; et
capability to provide a position additional to the secondary surveillance radar transponder’ means airborne equipment other than the SSR transponder, which is operative and which can be used to automatically transmit time-stamped position data without change to the approved airborne systems; and
(b) «comportement de vol anormal»: voir GM1 de l’annexe I (Définitions).
‘abnormal flight behaviour’: see GM1 to Annex I (Definitions).
GM2 CAT.GEN.MPA.205 Système de suivi des avions – Avions/Aircraft tracking system — Aeroplanes 

DÉTERMINER SI UN VOL DOIT ÊTRE SUIVI
DETERMINING WHETHER A FLIGHT NEEDS TO BE TRACKED
Le tableau 1 présente un résumé des cas applicables à un avion qui relève du champ d'application de CAT.GEN.MPA.205 (a).
Table 1 provides a summary of the cases applicable to an aeroplane which is within the scope of CAT.GEN.MPA.205(a).                                                                                                                                                        
Tableau 1: Cas applicables au vol d'un avion soumis à l'exigence de suivi d'aéronef
Table 1: Cases applicable to the flight of an aeroplane subject to the aircraft tracking requirement
	Condition 1:

L'itinéraire prévu et les itinéraires de dérivation prévus sont inclus dans blocs d'espace aérien où le service de surveillance ATS est normalement fourni.

Condition 1: 

The planned route and the planned diversion routes are included in airspace blocks where ATS surveillance service is normally provided.
	Condition 2:

Le service de surveillance ATS fournitous les blocs d'espace aérien déterminés par La condition 1 est appuyée par des systèmes de surveillance ATC localisant l'aéronef à des intervalles de temps d'une durée adéquate.
Condition 2: 

The ATS surveillance service provided in all airspace blocks
determined by Condition 1 is supported by ATC surveillance systems locating the aircraft at time intervals with adequate duration. 


	Condition 3:

L'exploitant a fourni à tous les prestataires de services de navigation aériennecompétents pour les blocs d'espace aérien déterminés par la condition 1 avec les coordonnées nécessaires.
Condition 3: 

The operator has provided all air navigation service
providers competent for the airspace blocks determined by Condition 1 with the necessary contact information. 


	Cas considéré :
Avion qui entre dans le champ d'application de CAT.GEN.MPA.205 (a).
Case considered: 

Aeroplane that is within the scope of CAT.GEN.MPA.205(a). 


	Les conditions 1, 2 et 3 sont toutes remplies.
Conditions 1, 2 and 3 are met altogether. 


	Le vol n'a pas besoin d'être

suivi (voir CAT.GEN.MPA.205 (b)).

Remarque:

L'opérateur doit vérifier à intervalles réguliers que les conditions 1, 2 et 3 sont toujours remplies (voir

AMC2 CAT.GEN.MPA.205).
The flight does not need to be tracked (refer to CAT.GEN.MPA.205(b)). 

Note: 

The operator should check at regular time intervals that Conditions 1, 2 and 3 are still met (refer to AMC2 CAT.GEN.MPA.205).

	La condition 1, la condition 2 ou la condition 3 n'est pas remplie.
Either Condition 1, Condition 2 or Condition 3 is not met. 


	Le vol doit être suivi (voir CAT.GEN.MPA.205 (b)).

Remarque:

Le manque de données de suivi des aéronefs en raison d'un problème temporaire ou inattendu peut être acceptable (voir

AMC1 CAT.GEN.MPA.205).

Exemples de problèmes (la liste est indicative et non exhaustive): équipements aéroportés trouvés inopérants, liaison de transmission perturbée par des facteurs environnementaux; problème avec l'infrastructure au sol ou l'infrastructure spatiale.
The flight shall be tracked (refer to CAT.GEN.MPA.205(b)). 

Note: 

Lack of aircraft tracking data due to a temporary or unexpected issue may be acceptable (refer to AMC1 CAT.GEN.MPA.205). Examples of issues (list is indicative and not exhaustive): airborne equipment found inoperative, transmission link disturbed by environmental factors; issuewith the ground-based infrastructure or the space-based infrastructure.
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PROCÉDÉ POUR ÉVALUER SI UN VOL DOIT ÊTRE SUIVI
METHOD FOR ASSESSING WHETHER A FLIGHT NEEDS TO BE TRACKED
Ce qui suit donne un exemple d'une méthode pour évaluer si les vols effectués le long d'un itinéraire donné doivent être suivis.
The following gives an example of a method to assess whether flights performed along a given route need to be tracked.
(a) Déterminer l'itinéraire prévu et les itinéraires de déroutement prévus et ne considérer que les points de ces itinéraires situés à une distance supérieure ou égale à 50 NM de l'aérodrome de départ, de l'aérodrome de destination et des aérodromes de déroutement. S'il n'y a pas un tel point, alors le vol n'a pas besoin d'être suivi, sinon passez à (b).
Determine the planned route and the planned diversion routes and consider only points of these routes located at a distance of greater than or equal to 50 NM from the departure airfield, the destination airfield and the diversion airfields. If there is no such point, then the flight does not need to be tracked, otherwise go to (b).
(b) Identifiez tous les blocs d'espace aérien traversés par le résultat de (a) et passez à (c).
Identify all airspace blocks crossed by the result of (a) and go to (c).
(c) Si chaque bloc d'espace aérien remplit toutes les conditions suivantes, le vol n'a pas besoin d'être suivi:
If every airspace block meets all of the following conditions, then the flight does not need to be tracked:
(1) Un service de surveillance ATS est fourni dans le bloc d'espace aérien ;
(2) ATS surveillance service is provided in the airspace block;
(3) Ce service de surveillance ATS s'appuie sur des systèmes de surveillance ATC qui sont normalement capables de détecter des aéronefs dans le bloc d'espace aérien à des intervalles ne dépassant pas 15 minutes ; et
This ATS surveillance service relies on ATC surveillance systems which are normally capable of detecting aircraft in the airspace block at time intervals not exceeding 15 minutes; and
(4) le prestataire de services de navigation aérienne compétent pour le bloc d'espace aérien dispose d'informations suffisantes pour contacter le personnel de service de l'exploitant;The air navigation service provider competent for the airspace block has information sufficient to contact the on-duty staff at the operator;
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SOURCES POSSIBLES ET CONTENU MINIMUM D'UN RAPPORT DE POSITION
POSSIBLE SOURCES AND MINIMUM CONTENT OF A POSITION REPORT
Le tableau 1 présente un résumé des sources possibles et du contenu minimal d'un rapport de position selon AMC1 CAT.GEN.MPA.205.
Table 1 presents a summary of the possible sources and the minimum content of a position report according to AMC1 CAT.GEN.MPA.205.
Tableau 1: Sources possibles et contenu minimal d'un rapport de position
Table 1: Possible sources and minimum content of a position report
	Durée de vol prévue
Planned flight duration 
	Sources possibles d'un rapport de position
Possible sources of a position report 
	Contenu minimum d'un rapport de position
Minimum content of a position report 

	Durée du vol <2 × période de déclaration
Flight duration < 2×reporting period 


	• Équipement aéroporté

(transmission automatique);
Airborne equipment (automatic transmission); 
• Équipage de conduite; ou
Flight crew; or 
• Systèmes de surveillance ATC
ATC surveillance systems. 

. 
	Latitude, longitude et heure (et chaque fois que l'altitude est disponible), à ​​l'exception des comptes rendus de position désignés par les points c) 1), c) 2(c) (3) et (c) (4) de l'AMC1-CAT.GEN.MPA.205
Latitude, longitude and time (and whenever available altitude), except for the position reports designated by point (c)(1), (c)(2), (c)(3) and (c)(4) of

AMC1 CAT.GEN.MPA.205. 

	Durée du vol ≥ 2 × période de rapport
Flight duration ≥ 2×reporting period 

· 
	· Équipement aéroporté

(transmission automatique); Airborne equipment (automatic transmission); 

·  • Systèmes de surveillance ATC;
ATC surveillance systems; 

· • l'équipage de conduite s'il n'est pas nécessaire de suivre le vol; ou
Flight crew if the flight is not required to be tracked; or 

· Toute source de rapports de position désignée par le point (c) (1), (c) (2), (c) (3) et (c) (4) de l'AMC1

· CAT.GEN.MPA.205.
Any source for position reports designated by point (c)(1), (c)(2), (c)(3) and (c)(4) of AMC1 CAT.GEN.MPA.205.
· 
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SUIVI DES AVIONS - CHOIX DE LA PÉRIODE DE DÉCLARATION DE POSTE
AIRCRAFT TRACKING — CHOICE OF THE POSITION REPORTING PERIOD
(a) Sauf si le système de suivi des aéronefs comprend des fonctionnalités améliorant la détection des écarts par rapport au fonctionnement normal (par exemple, systèmes embarqués capables de transmettre automatiquement plus d'informations dans certaines conditions, possibilité pour le contrôle d'exploitation d'ajuster la période de compte rendu de position d'un vol en cours, etc.) ), le choix de la période de rapport de position a une influence significative sur l'efficacité du système de suivi des avions
Unless the aircraft tracking system includes functionalities enhancing the detection of deviations from normal operation (e.g. airborne systems capable of automatically transmitting more information under some conditions, possibility for the operational control to adjust the position reporting period of an ongoing flight, etc.), the choice of the position reporting period has a significant influence on the effectiveness of the aircraft tracking system.
(1) En effet, en supposant qu'un opérateur se soit fixé pour objectif de détecter, dans un temps donné T, des écarts par rapport au fonctionnement normal, et que l'opérateur ne se fonde à cet effet que sur des rapports de position, alors la période de compte rendu de position doit être inférieure que T.
Indeed, assuming that an operator has set itself the objective of detecting, within a given time T, deviations from normal operation, and that the operator relies for this purpose only on position reports, then the position reporting period needs to be less than T.
(2) De plus, lorsqu'aucune autre information revèle que les rapports de position ne sont disponibles pour localiser un aéronef disparu, la zone de recherche est un cercle dont le rayon correspond à la distance susceptible d'avoir été parcourue depuis la dernière détection. La zone de recherche correspondante s'agrandit au carré du temps, jusqu'à ce que la position de l'avion soit à nouveau détectée ou que le carburant à bord soit épuisé. En prenant l'exemple d'un avion volant à Mach 0,8 (c'est-à-dire couvrant une distance d'environ 8 NM par minute), après 15 minutes, la zone de recherche est de 155000 kilomètres carrés.
Furthermore, when no other information than position reports is available to locate a missing aircraft, then the search zone is a circle with a radius corresponding to the distance likely to have been covered since the last detection. The corresponding search area grows as the square of the time, until the position of the aircraft is detected again or the fuel on board is exhausted. Taking the example of an aeroplane cruising at Mach 0.8 (i.e. covering a distance of about 8 NM per minute), after 15 minutes the search area is155 000 square kilometres.
(3) Dans la publication de l'Australian Transportation Safety Bureau intitulée `` The Operational Search for MH370 '' (datée d'octobre 2017), il est recommandé que `` les exploitants d'aéronefs, les constructeurs d'aéronefs et les fabricants d'équipement d'aéronef étudient les moyens de fournir des tarifs élevés et / ou déclenché automatiquement le suivi de position globale dans les flottes existantes et futures».
In the publication of the Australian Transportation Safety Bureau titled ‘The Operational Search for MH370’ (dated October 2017), it is recommended that ‘Aircraft operators, aircraft manufacturers, and aircraft equipment manufacturers investigate ways to provide high-rate and/or automatically triggered global position tracking in existing and future fleets’.
(f) Il est conseillé de prendre en compte ce qui précède lors de la configuration du système de suivi des avions.
Itis advised to take the above into account when setting up the aircraft tracking system.
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FOURNITURE D'INFORMATIONS DE CONTACT AUX FOURNISSEURS COMPÉTENTS DE SERVICES DE NAVIGATION AÉRIENNE
PROVIDING CONTACT INFORMATION TO COMPETENT AIR NAVIGATION SERVICE PROVIDERS
Un moyen possible de garantir que les informations de contact ont été mises à la disposition de tous les prestataires de services de navigation aérienne compétents consiste à fournir dans le plan de vol ATS (point 18 « Autresinformations ») des informations suffisantes pour contacter le personnel de service de l'exploitant d'aéronef.
A solution for the operator to make the necessary contact information available to all competent air navigation service providers (ANSPs) could be to register to the global OPS Control Directory of ICAO. Another possible way is to provide in the ATS flight plan (item 18 ‘Other information’) information sufficient to contact the on-duty staff of the aircraft operator.
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ORIENTATION
GUIDANCE
Des directives supplémentaires pour la mise en place d'un système de suivi des aéronefs figurent dans la Circulaire 347de l’OACI- Lignes directrices pour la mise en œuvre du suivi des aéronefs, datée de 2017.
Additional guidance for the establishment of an aircraft tracking system is found in ICAO Circular 347 – Aircraft Tracking Implementation Guidelines, dated 2017.
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PERFORMANCE DU SYSTEME AERIEN, DU SERVICE DE TRANSMISSION ET DES PROCEDURES OPERATIONELLES         PERFORMANCE OF THE AIRBORNE SYSTEM, TRANSMISSION SERVICE, AND OPERATIONAL PROCEDURES 
(a)PERFORMANCE DU SYSTEME AERIEN
Performance of the airborne system 
Les performances du système aérien utilisé pour se conformer au point CAT.GEN.MPA.210(système aérien) doivent
Theairborne system used to comply with point CAT.GEN.MPA.210 (‘airborne system’) should: 

(1)  Doit être approuvé conformément aux exigences de navigabilité applicable et 
be approved in accordance with the applicable airworthiness requirements; and 

(2) Être conforme aux spécifications de certification pour la communication, la navigation et la surveillance aéroportées(CS-ACNS) émises par l’EASE, ou l’équivalent                                                                                       
)comply with the Certification Specifications for Airborne Communications, Navigation and Surveillance (CS-ACNS) issued by EASA, or equivalent. 

(b) Service de transmission                                                                                                                                        
Transmission service 

Si le système embarqué s’appuie sur d’autres équipements que les ELTS pour transmettre les informations nécessaires pour se conformer au point CAT.GEN.MPA.210. Le fournisseur du service de transmission doit être un fournisseur de services de surveillance certifié conformément au Doc. 9377  de l’OACI (CEMAC) XXX/CEMAC/CM-/202X ATM/ANS) relatif à la  coordination entre services de la circulation aérienne, les services d’information aéronautique et services météorologiques aéronautiques
If the airborne system relies on other equipment than ELTs for transmitting the information needed to comply with point CAT.GEN.MPA.210, the provider of the transmission service should be a surveillance service provider that is certified in accordance withICAO Doc. 9377 relating to Coordination between Air Traffic Services, Aeronautical Information Services and Aeronautical Meteorological Services.
(c) Procedure De L’equipage De Conduite                                                                                                

flight crew procedures 
L’exploitant doit établir des procédures  d’équipage de conduite pour l’utilisation du système aérien, y compris l’activation et la désactivation manuelle de ce système. Ces procédures doivent  garantir que l’équipage de conduite active manuellement le système aéroporté uniquement si une intervention de recherche et de sauvetage(SAR) est nécessaire ou anticipée et qu’il informe l’organisme ATS concerné en temps voulu lorsqu’il désactive ou désactive manuellement le système aéroporté pour arrêter la transmission des données.                                                                                                                                                  
The operator should establish flight crew procedures for using the airborne system, including manual activation and manual deactivation of that system. These procedures should ensure that the flight crew manually activate the airborne system only if a search and rescue (SAR) response is needed or anticipated, and that they inform the relevant ATS unit in a timely manner when they manually deactivate or disable the airborne system to stop data transmission. 

(d) Procédures de l’exploitant                                                                                                                    
Operator’s procedures 

L’exploitant  doit établir des procédures                                                                                                                    
The operator should establish procedures: 

(1) Pour évaluer si un aéronef est susceptible de se trouver dans un état d’urgence et                                          
for assessing whether an aircraft is likely to be in a state of emergency and 

(2) d’informer l’organisme ATS compétent chargé de fournir le service d’alerte dans l’espace aérien où l’aéronef est censé se trouver                                                                                                                                             
for informing the competent ATS unit (ATS unit responsible for providing the alerting service in the airspace where the aircraft is believed to be): 

(j) Lorsqu’un état d’urgence est identifié, et                                                                                                                
when a state of emergency is identified, and 

(ii) Lorsque l’ état d’urgence n’existe plus                                                                                                                      
when a state of emergency no longer exists. 

(d) Limiter les effets des fausses alertes                                                                                                                      
Limiting the effects of false alerts 
Pour réduire la fréquence et les effetc des fausses alertes qui sont provoquées par le système aérien, l’opérateur doit                                                                                                                                                                 
To reduce the frequency and effects of false alerts that are caused by the airborne system, the operator should: 

(1) Etablir des procédures pour désactiver l’une des fonction requises du système aéroporté                     establish procedures for disabling any of the required functions of the airborne system; 

(2) Considerer le système aéroporté comme iopérant si au cours d’un vol il y’a eu plusieurs occurrence d’activation automatique indésirable du système aéroporté, et                                                                   
consider the airborne system inoperative if, during a flight, there were several occurrences of undesirable automatic activation of the airborne system; and 
(3) Analyser l’apparition d’activatiosn indésirables(manuelles et automatiques) du système aéroporté afin d’en déterminer la cause probable, les enregistrements de ces analyses doivent être conservés pendant au moins 12 mois et fournis à l’autorité compétente sur demande                                                                    
analyse occurrences of undesirable (manual and automatic) activation of the airborne system to determine their probable cause; the records of such analyses should be retained for at least 12 months and provided to the competent authority on request.
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Objectifs et Mise en œuvre                                                                                                                                                     
OBJECTIVES AND IMPLEMENTATION 

(a) Le but du point CAT.GEN.MPA.210 est d’avoir une forte probabilité de localiser en temps voulu et avec précision le lieu de l’accident après un accident au cours duquel l’aéronef est gravement endommagé. Indépendamment du lieu de l’accident et de la capacité de survie (d’où les termes « automatic » « robust » et « accurately » sont utilisés dans CAT.GEN.MPA.210) Le champ d’application du point CAT.GEN.MPA.210  doit
The purpose of point CAT.GEN.MPA.210 is to have a high probability of timely and accurately locating the accident site after an accident during which the aircraft is severely damaged, irrespective of the accident location and survivability (hence, the terms ‘automatic’, ‘robust’, and ‘accurately’ are used in CAT.GEN.MPA.210). The scope of point CAT.GEN.MPA.210 includes non-survivable accidents. Means compliant with point CAT.GEN.MPA.210 are expected to: 

(1) informer rapidement l’autorité SAR concernée qu’un accident s’est produit ou est sur le point de se produire et fournir des informations qui peuvent facilement être utilisées pour localiser le site de l’accident, et                                                                                                                                                                     
quickly inform the SAR authority concerned that an accident occurred or is about to occur and provide them with information that can easily be used for locating the accident site; and 

(2) Aider l’autorité d’enquête de sécurité concernée à localiser le lieu de l’accident et l’épave de l’avion afin qu’elle puisse recueillir des preuves dans un delai raisonnable
help the safety investigation authority concerned to locate the accident site and the aircraft wreckage so that they can collect evidence in a reasonable time frame. 

Par conséquent, si un aéronef dans le champ d’application de CAT.IDE.A.280 est conforme à CAT.GEN.MPA.210. Cet aéronef n’est pas tenu d’être équippé d’une radiobalise de repérage d’urgence (ELT) automatique, de même, si un aéronef dans le cadre de CAT.IDE.A.285 est conforme à CAT.GEN.MPA.210.Cet aéronef n’est pas tenu être équipe d’un dispositif de localisation sous-marine(ULD) à 8,8 khz                                                                                                                                                                      Therefore, if an aircraft in the scope of CAT.IDE.A.280 complies with CAT.GEN.MPA.210, this aircraft is not required to be equipped with an automatic emergency locator transmitter (ELT). Similarly, if an aircraft in the scope of CAT.IDE.A.285 complies with CAT.GEN.MPA.210, this aircraft is not required to be equipped with a 8.8-kHz underwater locating device (ULD).

(b) Le système embarqué utilisé pour se conformer au point CAT.GEN.MPA.201 pourrait s’appuyer, par exemple, sur une radiobalise de repérage d’urgence de type poursuite de détresse (ELT(DT)), sur un enregistreur de vol déployable automayique (ADFR), ou sur la transmission de rapports de position à intervalles de temps courts (suivi à haut débit(HRT))                                                                                       
The airborne system used to comply with point CAT.GEN.MPA.210 could rely, for example, on an emergency locator transmitter of a distress tracking type (ELT(DT)), on an automatic deployable flight recorder (ADFR), or on the transmission of position reports at short time intervals (high-rate tracking (HRT)). 
(c) La sous-partie Adu cahier des charges de certification, navigation et surveillance (CS-ACNS) contient les conditions générales applicables au système embarqué. La sous-partie E de CS-ACNS contient des conditions  spécifiques pour satisfaire l’équipement qu’une ELT est utilisée par le système aéroporté pour se conformer à CAT.GEN.MPA.210, AMC1 CNS.OR.100 à la partie-CNS de la réglementation ATM/ANS contient des conditions applicables à la fourniture du service de transmission qui est utilisé par cet équipement                                                                                                                                                                    
Subpart A of the Certification Specifications for Airborne Communications, Navigation and Surveillance (CS-ACNS) contains general conditions applicable to the airborne system. Subpart E of CS-ACNS contains specific conditions for meeting the purpose of point CAT.GEN.MPA.210. 

(d) Si un équipement de transmission autre qu'un ELT est utilisé par le système aéroporté pour se conformer à CAT.GEN.MPA.210, l'AMC1 CNS.OR.100 de la Partie-CNS du Règlement ATM/ANS contient des conditions applicables au fournisseur du service de transmission qui est utilisé par cet équipement.

If other transmitting equipment than an ELT is used by the airborne system for complying with CAT.GEN.MPA.210, AMC1 CNS.OR.100 to Part-CNS of the ATM/ANS Regulation contains conditions applicable to the provider of the transmission service that is used by that equipment.
(e) Tandis que l’AMC1. CNS.OR.100 n’adresse que la transmission d’informations aux autorités SAR. La capacité de transmettre également ces informations à l’opérateur est conseillée                                              
While AMC1 CNS.OR.100 only addresses the transmission of information to the SAR authorities, the capability to also transmit that information to the operator is advisable.
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EXPLICATIONS DES TERMES                                                                                                                                                    
EXPLANATION OF TERMS 
Les termes utilisés CAT.GEN.MPA.210 et AMC1.CAT.GEN.MPA sont expliqués ci-dessous pour une meilleure compréhension                                                                                                                                                                  
The terms used in point CAT.GEN.MPA.210 and AMC1 CAT.GEN.MPA.210 are explained below for better understanding:
— ‘Accident au cours duquel l’avion est gravement endommagé désigne un accident au cours duquel l’avion subit des dommages ou une défaillance structurelle qui affecte négativement sa résistance structurelle, ses performances ou ses caractéristiques de vol, et qui nécessiterait normalement une réparation majeure ou le remplacement du composant affecté, sauf pour                                                       
accident during which the aeroplane is severely damaged’ refers to an accident during which the aeroplane sustains damage or structural failure that adversely affects its structural strength, performance, or flight characteristics, and would normally require a major repair or replacement of the affected component, except for: 

—Une panne moteur ou des dommages au moteur, lorsque les dommages sont limités à un seul moteur(y compris ses capots ou accessoires)                                                                                                                                             
an engine failure or damage to the engine, when the damage is limited to a single engine (including its cowlings or accessories); 

— Dommages limités aux hélices, bouts d’aile, antennes, sondes, aubes , pneus, freins, carénages de roues, panneaux, trappes de train d’attérissage, pare-brise, peau de l’avion (comme de petites bosses ou trous de perforation)                                                                                                                                                                     
damage limited to propellers, wing tips, antennas, probes, vanes, tyres, brakes, wheels, fairings, panels, landing gear doors, windscreens, the aeroplane skin (such as small dents or puncture holes); 

— Dommages mineurs à l’attérissage, et                                                                                                                     
minor damage to the landing gear; and 

— Dommages causés par la grèle ou les impacts d’oiseaux(y compris les trous dans le radome)           
damage resulting from hail or bird strike (including holes in the radome); 

— Déterminer avec précision l’emplacement du point de fin de vol signifie localiser le point de fin de vol avec une précision de position suffisante à des fins d’enquête de sécurité, et lorsqu’il est possible de survivre aux conditions de l’accident, également à des fins SAR                                                                       
accurately determine the location of the point of end of flight’ means locating the point of end of flight with a position accuracy that is sufficient for safety investigation purposes, and when the accident conditions are survivable, also for SAR purposes; 

— Activation du système aéroporté désigne la transition du système aéroporté d’un état à l’état activé                ‘activation of the airborne system’ means the transition of the airborne system from another state to the activated state; 

— Système aéroporté désigne l’ensemble organisé d’applications aéroportées et d’équipements aéroportés qui sont conforms à CAT.GEN.MPA.210                                                                                               
‘airborne system’ means the organised set of airborne applications and airborne equipment that comply with CAT.GEN.MPA.210; 

— Le règlemnt ATM/ANS fait référence au règlement d’exécution (CEMAC) n°XXX/CEMAC/CM/202X de la commission ou à tout règlement ultérieur de l’UE établissant des exigences communes pour les prestataires de services de gestion du trafic aérien/de navigation aérienne                                                                             
‘ATM/ANS Regulation’ refers to Commission Implementing Regulation (CEMAC) n°XXX/CEMAC/CM/202Xor any later EU regulation laying down common requirements for providers of air traffic management/air navigation services. 

— Les moyens automatiques se réfèrent aux moyens qui ne nécessitent aucune action humaine pour remplir la fonction prévue
‘automatic means’ refers to means that do not require any human action to perform their intended function;
—Activation automatique du système aéroporté désigne l’activation du système aéroporté qui est déclenchée automatiquement  par l’équipement aéroporté                                                                    
‘automatic activation of the airborne system’ means activation of the airborne system that is automatically triggered by airborne equipment; 

— La désactivation du système aéroporté désigne la transition de ce système de l’état activé à un autre état    ‘deactivation of the airborne system’ means the transition of that system from the activated state to another state; 

— Point de fin de vol désigne, selon la nature de l’accident, le point ou l’aéronef s’est écrasé sur la terre ou sur l’eau, ou a atterri sur la terre ou sur l’eau ou a été détruit                                                                            
‘point of end of flight’ means, depending on the nature of the accident, the point where the aircraft crashed into land or water, or landed on land or water, or was destroyed; 

— ‘Les fonctions requises du système embarqué se réfèrent à la fonction du système qui sont définies dans le CS-ACNS qui sont app^licables à la localisation d’un aéronef en détresse                                                   
required functions of the airborne system’ refers to the ‘functions of the system’, which are defined in the CS-ACNS that are applicable to locating an aircraft in distress; 

— ‘Les moyens robustes se réfèrent aux moyens conçus pour fonctionner correctement dans les crconstances de l’accident avec possibilité de survie et dans les circonstances de la plupart des accidents sans possibilté de survie                                                                                                                                              
robust means’ refers to means designed to work properly under the circumstances of survivable accidents, and under the circumstances of most non-survivable accidents; 

— ‘Le système aéroporté est activé signifie que le système aéroporté émet des signaux permettant de déterminer l’emplacement du point de fin du vol sans envoyer d’installation SAR mobiles dans la zone de l’émetteur, et                                                                                                                                                                           
the airborne system is activated’ means that the airborne system transmits signals to enable the determination of the location of the point of end of flight without sending mobile SAR facilities to the area of the transmitter; and 

— ‘Service de transmission désigne le service qui met les informations envoyées par le système aéroporté à la disposition des parties prenantes concernées                                                                                                           
transmission service’ refers to the service that makes the information sent by the airborne system available to the relevant stakeholders.

AMC1 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance/Support programme
PRINCIPES RÉGISSANT UN PROGRAMME DE SOUTIEN
 PRINCIPLES GOVERNING A SUPPORT PROGRAMME
L'accès à un programme de support doit:
The access to a support programme should:
(b) permettre l’autodéclaration ou l’orientation en cas de diminution de l’aptitude médicale d’un équipage de conduite en mettant l’accent sur la prévention et le soutien précoce; et
enable self-declaration or referral in case of a decrease in a flight crew’s medical fitness with an emphasis on prevention and early support; and
(c) le cas échéant, permettre à l'équipage de conduite de bénéficier d'une dispense temporaire de ses fonctions en vol et d'être référé à un avis professionnel.µ
if appropriate, allow the flight crew to receive temporary relief from flight duties and be referred to professional advice.
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CONFIDENTIALITÉ ET PROTECTION DES DONNÉES
CONFIDENTIALITY AND PROTECTION OF DATA
(a) Les données personnelles des équipages de conduite qui ont été référés à un programme d'assistance doivent être traitées dans un environnement confidentiel, non stigmatisant et sûr
The personal data of flight crew who have been referred to a support programme should be handled in a confidential, non-stigmatising, and safe environment..

(b) Une culture de confiance et de coopération mutuelles doit être maintenue afin que l'équipage de conduite soit moins susceptible de cacher une condition et plus susceptible de se présenter et de demander de l'aide.
A culture of mutual trust and cooperation should be maintained so that the flight crew is less likely to hide a condition and more likely to report and seek help.
(c) La divulgation de données à l'exploitant ne peut être accordée que de manière anonyme, par exemple sous la forme de données statistiques agrégées et uniquement à des fins de gestion de la sécurité afin de ne pas compromettre la participation volontaire à un programme de soutien, compromettant ainsi la sécurité des vols. .
Disclosure of data to the operator may only be granted in an anonymised manner such as in the form of aggregated statistical data and only for purposes of safety management so as not to compromise the voluntary participation in a support programme, thereby compromising flight safety
(d) Nonobstant ce qui précède, un accord avec les procédures connexes doit être en place entre l'exploitant et le programme d'assistance sur la marche à suivre en cas de problème de sécurité grave.Notwithstanding the above, an agreement with related procedures should be in place between the operator and the support programme on how to proceed in case of a serious safety concern.
AMC3 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance/Support programme 
ÉLÉMENTS D'UN PROGRAMME DE SOUTIEN
ELEMENTS OF A SUPPORT PROGRAMME
(a) Un programme de soutien doit contenir au minimum les éléments suivants:
A support programme should contain as a minimum the following elements:
(1) les procédures, y compris l'éducation des équipages de conduite concernant la connaissance de soi et la facilitation de l'auto-orientation;
procedures including education of flight crew regarding self-awareness and facilitation of self-referral;
(2) l'assistance fournie par des professionnels, y compris des professionnels de la santé mentale et psychologique ayant une connaissance pertinente de l'environnement de l'aviation;
assistance provided by professionals, including mental and psychological health professionals with relevant knowledge of the aviation environment;
(3) la participation de pairs formés, lorsque des pairs formés sont disponibles;
involvement of trained peers, where trained peers are available;
(4) le suivi de l'efficience et de l'efficacité du programme;
monitoring of the efficiency and effectiveness of the programme;
(5) suivi et accompagnement du processus de retour au travail;
monitoring and support of the process of returning to work;
(6) la gestion des risques résultant de la crainte d'une perte de licence; et
management of risks resulting from fear of loss of licence; and
(7) un système d'orientation vers un examinateur aéromédical dans des cas définis soulevant de graves problèmes de sécurité.
a referral system to an aero-medical examiner in defined cases raising serious safety concerns.
(b) Un programme de soutien doit être lié au système de gestion de l'exploitant, à condition que les données soient utilisées à des fins de gestion de la sécurité et soient anonymisées et agrégées pour garantir la confidentialité.
A support programme should be linked to the management system of the operator, provided that data is used for purposes of safety management and is anonymised and aggregated to ensure confidentiality.
AMC4 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance /Support programme
FORMATION ET SENSIBILISATION
TRAINING AND AWARENESS
(b) L'exploitant doit promouvoir l'accès au programme de soutien pour tout l'équipage de conduite.The operator should promote access to the support programme for all flight crew.
(b) Les professionnels, y compris les professionnels de la santé mentale et psychologique, ainsi que les pairs formés, lorsque des pairs formés sont disponibles, qui participent au programme de soutien, doivent recevoir une formation initiale et périodique concernant leur rôle et leur fonction au sein du programme de soutien.
Professionals, including mental and psychological health professionals, as well as trained peers, where trained peers are available, that are involved in the support programme, should receive initial and recurrent training related to their role and function within the support programme.
GM1 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance /Support programme
PROGRAMME DE SOUTIEN
 SUPPORTPROGRAMME
(c) Un programme de soutien est un programme proactif appliquant les principes de la «culture juste» tels que définis dans le règlement (CEMAC) N°XXXX/CEMAC/(UE) no 376/2014, par lequel la direction de l'opérateur, les professionnels de la santé mentale, les pairs formés et, dans de nombreux cas, représentatifs les organisations de membres d'équipage travaillent ensemble pour permettre l'autodéclaration, l'orientation, les conseils, le conseil et / ou le traitement, si nécessaire, en cas de diminution de l'aptitude médicale.
A support programme is a proactive programme applying the principles of ‘just culture’ as defined in Regulation (CEMAC) No XXX/CEMAC/CM/202Xaims to improve aviation safety by ensuring that relevant safety information relating to civil aviation is reported, collected, stored, protected, exchanged, disseminated and analysed., whereby the senior management of the operator, mental health professionals, trained peers, and in many cases representative organisations of crew members work together to enable self-declaration, referral, advice, counselling and/or treatment, where necessary, in case of a decrease in medical fitness.
(d) Le programme d'assistance doit être facilement accessible en vol équipage et doit fournir des moyens de soutien adéquats dès les premiers stades.
The support programme should be easily accessible for flight crew, and should provide adequate means of support at the earliest stages.
GM2 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistanceSupport programme
FACILITATION DE LA CONFIANCE DANS LE PROGRAMME DE SOUTIEN
FACILITATION OF TRUST IN THE SUPPORT PROGRAMME
La confiance essentielle entre la direction et l'équipage est le fondement d'un programme de soutien réussi. Cette confiance peut être facilitée par:
Essential trust between management and crew is the foundation for a successful support programme. This trust can be facilitated by:
(a) établir une plate-forme pour la participation et le partenariat multipartites au processus de gouvernance du programme de soutien en associant des représentants des équipages de conduite d'un ou plusieurs exploitants et des représentants de l'exploitant concerné. Dans certains cas, une plateforme multipartite peut également comprendre des représentants de l'autorité compétente;
establishing a platform for multi-stakeholder participation and partnership in the governance process of the support programme by involving flight crew representatives from one or more operators and representatives of the relevant operator. In some cases, a multi-stakeholder platform may also include representatives of the competent authority;
(b) la participation des représentants du personnel couvert par le programme d'appui à la conception, à la mise en œuvre et au fonctionnement du programme d'appui;
participation of the representatives of those personnel covered by the support programme in the design, implementation and operation of the support programme;
(c) Un accord formel entre la direction et l’équipage, identifiant la procédure d’utilisation des données, leur protection et leur confidentialité                                                                                                                      
a formal agreement between management and crew, identifying the procedures for the use of data, its protection and confidentiality;

(d) Dispositions claires et sans ambiguité sur la protection des  données                                                                  
(e) clear and unambiguous provisions on data protection;
(f) La haute direction a démontré son engagement à promouvoir une culture de sécurité proactive           senior management’s demonstrated commitment to promote a proactive safety culture;

(g) Une politique d’opérateur non punitive qui couvre également le programme de soutien                                a non-punitive operator policy that also covers the support programme;

(h) Soutenir la gestion du programme par du personnel établi au sein de l’opérateur ou par un organisme indépendant distinct                                                                                                                                            
support programme management by staff either established within the operator or by a separate independent organisation;

(i) Implication de personnes possédant l’expertise lorsqu’elles conseillent les équipages(par exemple des pairs pilotes ayant des antécédents culturels similaires et du personnel professionnel ayant une formation appropriée en psychologie, etc.)                                                                                                   
involvement of persons with appropriate expertise when advising crews (for example, pilot peers with similar cultural backgrounds and professional staff with appropriate training in e.g. psychology, etc.);

(j) un système structuré pour protéger la confidentialité des données personnelles ; eta structured system to protect the confidentiality of personal data; and

(k) Un système de communication  efficace qui promeut les avantage du programme de soutien , tels que les impacts positifs, l’exonération temporaire des fonctions sans crainte de licenciement, la gestion, du risque résultant de la peur de la perte de licence                                                                                 
an efficient communication system that promotes the enefits of the support programme, such as its positive impacts, temporary relief from duties without fear of dismissal, management of risks resulting from fear of loss of licence.

GM3 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance/Support programme
FORMATION ET SENSIBILISATION
TRAINING AND AWARENESS
(a) Lors de la promotion des avantages du programme de soutien, l'opérateur doit souligner au moins les éléments suivants du programme:
When promoting the benefits of the support programme, the operator should stress at least the following elements of the programme:
(1) les impacts positifs d'un programme de soutien;
positive impacts of a support programme;
(2) sensibilisation aux facteurs de stress au travail et à la vie - aptitude mentale et santé mentale;awareness of job stressors and life stressors — mental fitness and mental health;
(3) stratégies d'adaptation;
coping strategies;
(4) les effets potentiels des substances psychoactives et leur utilisation ou mauvaise utilisation;potential effects of psychoactive substances and their use or misuse;
(5) l'utilisation de médicaments (médicaments prescrits et en vente libre) pour assurer l'exercice en toute sécurité des privilèges de la licence tout en prenant des médicaments;
medication use (prescribed and over-the-counter medication) to ensure the safe exercise of the privileges of the licence whilst taking medication;
(6) la reconnaissance précoce de l'inaptitude mentale;
early recognition of mental unfitness;
(7) principes et disponibilité d'un programme de soutien; et
principles and availability of a support programme; and
(8) principes de protection des données et de confidentialité.
data protection and confidentiality principles.
(b) Les professionnels de la santé mentale impliqués dans le programme de soutien doivent être formés sur:
Mental health professionals involved in the support programme should be trained on:
(1) premiers soins psychologiques;
psychological first aid;
(2) les exigences légales applicables en matière de protection des données; etapplicable legal requirements regarding data protection; and
(3) les cas où des informations doivent être divulguées en raison d'une menace immédiate et évidente pour la sécurité et dans l'intérêt de la sécurité publique.
cases where information should be disclosed due to an immediate and evident safety threat and in the interest of public safety.
(c) Les pairs participant au programme de soutien doivent recevoir une formation de base orientée vers la pratique en matière de premiers soins psychologiques et des cours de recyclage réguliers.Peers involved in the support programme should receive practically orientated basic training in psychological first aid and regular refresher trainings.
GM4 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance/Support programme
ÉLÉMENTS CONTRIBUANT À UN PROGRAMME DE SOUTIEN
ELEMENTS CONTRIBUTING TO A SUPPORT PROGRAMME
Lors de la mise en œuvre d'un programme d'assistance, l'opérateur doit prêter attention aux éléments suivants:
When implementing a support programme, the operator should pay attention to the following:
(a) l'établissement et la vérification des procédures opérationnelles et de protection des données;establishment and verification of operational and data protection procedures;
(b) sélection et formation de personnel et de pairs dévoués et expérimentés;
selection and training of dedicated and experienced staff and peers;
(c) offre de motivation à des postes alternatifs pour l'équipage de conduite au cas où un retour aux fonctions en vol n'est pas possible; et
offer of motivating alternative positions to flight crew in case a return to in-flight duties is not possible; and
(d) la limitation des conséquences financières d'une perte de licence, par exemple en étendant la couverture de la perte de licence.
limitation of the financial consequences of a loss of licence, for example through extending loss of licence coverage.
GM5 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance/Support programme
POSSIBILITÉ DE CONTRACTER LA MISE EN PLACE D'UN PROGRAMME DE SOUTIEN À UN TIERSPOSSIBILITY TO CONTRACT THE ESTABLISHMENT OF A SUPPORT PROGRAMME TO A THIRD PARTY
L'opérateur peut sous-traiter la mise en place d'un programme d'assistance à un tiers. Pour un opérateur de petite taille, les synergies créées par un programme de soutien tiers peuvent être bénéfiques et, dans certains cas, peuvent fournir la seule option possible pour garantir l'accès à un programme de soutien ou pour garantir la disponibilité de pairs formés.
The operator may contract the establishment of a support programme to a third party. For a smaller-sized operator, the synergies created by a third-party support programme can be beneficial and in some cases may provide the only feasible option to ensure access to a support programme or to ensure availability of trained peers.
GM6 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance /Support programme
OBLIGATION DE DEMANDER DES CONSEILS AÉROMÉDICAUX EN CAS DE DIMINUTION DE LA FORME MÉDICALE
OBLIGATION TO SEEK AERO-MEDICAL ADVICE IN CASE OF A DECREASE IN MEDICAL FITNESS
L'adhésion à un programme d'assistance ne supprime pas l'obligation pour l'équipage de conduite de demander un avis aéromédical en cas de diminution de l'aptitude médicale conformément au MED.A.020 du règlement (CEMAC) no XXX/CEMAC/CM/202XX  de la Commission.
Joining a support programme does not remove the flight crew’s obligation to seek aero-medical advice in case of a decrease in medical fitness in accordance with MED.A.020 of Commission Regulation règlement (CEMAC) no XXX/CEMAC/CM/202XX 
GM7 CAT.GEN.MPA.215 Programme /Support programme
PORTÉE DU PROGRAMME DE SOUTIEN
SCOPE OF THE SUPPORT PROGRAMME
Rien ne doit empêcher un exploitant d'étendre la portée du programme de soutien pour inclure, à part l'équipage de conduite, d'autres membres du personnel des catégories sensibles à la sécurité, par ex. l'équipage de cabine ou de maintenance, ainsi.
Nothing should prevent an operator from extending the scope of the support programme to include, apart from flight crew, other safety-sensitive categories personnel, e.g. cabin crew or maintenance, as well.
GM8 CAT.GEN.MPA.215 Programme d'assistance/Support programme
SIGNIFICATION DU TERME «PAIR»
MEANING OF THE TERM ‘PEER’
(a) Dans le cadre d'un programme de soutien, un «pair» est une personne formée qui partage des qualifications et une expérience professionnelles communes et qui a rencontré des situations, des problèmes ou des conditions similaires avec la personne qui sollicite l'aide d'un programme de soutien. Il peut s'agir ou non d'une personne travaillant dans la même organisation que la personne demandant de l'aide dans le cadre du programme de soutien.
In the context of a support programme, a ‘peer’ is a trained person who shares common professional qualifications and experience, and has encountered similar situations, problems or conditions with the person seeking assistance from a support programme. This may or may not be a person working in the same organisation as the person seeking assistance from the support programme.
(b) La participation d'un pair à un programme de soutien peut être bénéfique en raison des antécédents professionnels similaires entre le pair et la personne à la recherche de soutien. Cependant, un professionnel de la santé mentale doit soutenir le pair en cas de besoin, par ex. dans les cas où une intervention est nécessaire pour éviter de mettre en danger la sécurité.
A peer’s involvement in a support programme can be beneficial due to similar professional backgrounds between the peer and the person seeking support. However, a mental health professional should support the peer when required, e.g. in cases where intervention is required to prevent endangering safety.
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SUBPART B: OPERATING PROCEDURES 

SOUS-PARTIE B : PROCÉDURES OPÉRATIONNELLES

GM1 CAT.OP.MPA.100(a)(2) Use of air traffic services / Utilisation des services de la circulation aérienne

IN-FLIGHT OPERATIONAL INSTRUCTIONS 
INSTRUCTIONS EN VOL EN MODE D'UTILISATION EN VOL

Lorsque la coordination avec un organisme approprié du service de la circulation aérienne (ATS) n'a pas été possible, les instructions opérationnelles en vol ne dispensent pas le commandant de bord de la responsabilité d'obtenir une autorisation appropriée d'un organisme ATS, le cas échéant, avant de modifier le plan de vol.

When coordination with an appropriate air traffic service (ATS) unit has not been possible, in-flight operational instructions do not relieve a commander of the responsibility for obtaining an appropriate clearance from an ATS unit, if applicable, before making a change in flight plan.
AMC1 CAT.OP.MPA.105 Utilisation des aérodromes et des sites d'exploitation/Use of aerodromes and operating sites 

DÉFINITION DES SITES D'EXPLOITATION - HÉLICOPTÈRES

DEFINING OPERATING SITES — HELICOPTERS 

Lors de la définition des sites d'exploitation (y compris les sites peu fréquents ou temporaires) pour le(s) type(s) d'hélicoptère(s) et d'opération(s) concernés, l'exploitant doit tenir compte des éléments suivants :

When defining operating sites (including infrequent or temporary sites) for the type(s) of helicopter(s) and operation(s) concerned, the operator should take account of the following: 

(a) Un site adéquat est un site que l'exploitant considère comme satisfaisant, compte tenu des exigences de performance applicables et des caractéristiques du site (des orientations sur les normes et les critères figurent dans le volume 2 de l'annexe 14 de l'OACI et dans le manuel des héliports de l'OACI (Doc 9261- AN/903)). 
An adequate site is a site that the operator considers to be satisfactory, taking account of the applicable performance requirements and site characteristics (guidance on standards and criteria are contained in ICAO Annex 14 Volume 2 and in the ICAO Heliport Manual (Doc 9261- AN/903)). 

(b) L'exploitant doit avoir mis en place une procédure pour la surveillance des sites par une personne compétente. Cette procédure doit tenir compte des changements éventuels des caractéristiques du site qui ont pu se produire depuis la dernière visite.
The operator should have in place a procedure for the survey of sites by a competent person. Such a procedure should take account of possible changes to the site characteristics which may have taken place since last surveyed. 

(c) Les sites qui font l'objet d'une étude préalable doivent être spécifiés dans le manuel d'opérations. Le manuel d'opérations doit contenir des diagrammes ou/et des photographies terrestres et aériennes, ainsi qu'une représentation (picturale) et une description de : 
Sites that are presurveyed should be specifically specified in the operations manual. The operations manual should contain diagrams or/and ground and aerial photographs, and depiction (pictorial) and description of: 

(1) les dimensions globales du site ; 

the overall dimensions of the site; 

(2) l'emplacement et la hauteur des obstacles pertinents aux profils d'approche et de décollage, et dans l'aire de manœuvre ; 

location and height of relevant obstacles to approach and take-off profiles, and in the manoeuvring area; 
(3) des trajectoires d'approche et de décollage ; 

approach and take-off flight paths; 

(4) l'état de la surface (poussière soufflée/neige/sable) ; 

surface condition (blowing dust/snow/sand); 

(5) les types d'hélicoptères autorisés en fonction des exigences de performance ; 
helicopter types authorised with reference to performance requirements; 

(6) la fourniture d'un contrôle des tiers sur le terrain (le cas échéant) ; 
provision of control of third parties on the ground (if applicable); 

(7) procédure d'activation du site avec le propriétaire du terrain ou l'autorité de contrôle ; 
procedure for activating site with land owner or controlling authority; 

(8) d'autres informations utiles, par exemple, l'agence ATS appropriée et la fréquence ; et
other useful information, for example, appropriate ATS agency and frequency; and
(9) éclairage (le cas échéant)

lighting (if applicable)

(d) Pour les sites qui ne font pas l'objet d'une étude préalable, l'exploitant doit avoir mis en place une procédure permettant au pilote de juger, depuis le ciel, de l'adéquation d'un site. Les points (c)(1) à (c)(6) doivent être pris en compte. 
For sites that are not pre-surveyed, the operator should have in place a procedure that enables the pilot to make, from the air, a judgment on the suitability of a site. (c)(1) to (c)(6) should be considered. 

(e) Les opérations de nuit sur des sites non prélevés (sauf conformément à SPA.HEMS.125(b)(4)) ne doivent pas être autorisées.

Operations to non-pre-surveyed sites by night (except in accordance with SPA.HEMS.125(b)(4)) should not be permitted.

AMC1 CAT.OP.MPA.107 Aérodrome adéquat /Adequate aerodrome
SERVICES DE SAUVETAGE ET DE LUTTE CONTRE LES INCENDIES

RESCUE AND FIREFIGHTING SERVICES(RFFS)
Lors de l'examen de l'adéquation des services de sauvetage et de lutte contre l'incendie (RFFS) d'un aérodrome, l'exploitant doit :

When considering the adequacy of an aerodrome’s rescue and firefighting services (RFFS), the operator should: 

(a) (a) dans le cadre de son système de gestion, évalue le niveau de protection RFFS disponible sur l'aérodrome prévu dans le plan de vol exploitation afin de s'assurer qu'un niveau de protection acceptable est disponible pour l'exploitation prévue ; et 

as part of its management system, assess the level of RFFS protection available at the aerodrome intended to be specified in the operational flight plan in order to ensure that an acceptable level of protection is available for the intended operation; and 

(b) inclure dans le manuel d'exploitation les informations pertinentes relatives à la protection du RFFS qui sont jugées acceptables par l'exploitant

include relevant information related to the RFFS protection that is deemed acceptable by the operator in the operations manual

GM1 CAT.OP.MPA.107 Aérodrome adéquat/Adequate aerodrome
SERVICES DE SAUVETAGE ET DE LUTTE CONTRE L'INCENDIE (RFFS)

RESCUE AND FIREFIGHTING SERVICES (RFFS) 
Des orientations sur l'évaluation du niveau de RFFS d'un aérodrome figurent dans l'appendice I de l'annexe 6, partie I, de l'OACI.

Guidance on the assessment of the level of an aerodrome’s RFFS may be found in Attachment I to ICAO Annex 6 Part I

AMC1 CAT.OP.MPA.110 Minima d'exploitation des aérodromes /Aerodrome operating minima 

EXPLOITATION AU DECOLLAGE - AVION

TAKE-OFF OPERATIONS — AEROPLANES 

(a) General 
Généralité
(1) Les minima au décollage doivent être exprimés sous forme de limites de visibilité ou de portée visuelle de piste (RVR), compte tenu de tous les facteurs pertinents pour chaque aérodrome qu'il est prévu d'utiliser et des caractéristiques de l'aéronef. Lorsqu'il existe un besoin spécifique de voir et d'éviter des obstacles au départ et/ou pour un atterrissage forcé, des conditions supplémentaires, par exemple le plafond, doivent être spécifiées.

Take-off minima should be expressed as visibility or runway visual range (RVR) limits, taking into account all relevant factors for each aerodrome planned to be used and aircraft characteristics. Where there is a specific need to see and avoid obstacles on departure and/or for a forced landing, additional conditions, e.g. ceiling, should be specified. 
(2) Le commandant de bord ne doit pas commencer le décollage si les conditions météorologiques sur l'aérodrome de départ ne sont pas égales ou supérieures aux minima applicables pour l'atterrissage sur cet aérodrome, à moins qu'un aérodrome de dégagement pour le décollage autorisé par la météo ne soit disponible.

The commander should not commence take-off unless the weather conditions at the aerodrome of departure are equal to or better than applicable minima for landing at that aerodrome unless a weather-permissible take-off alternate aerodrome is available. 

(3) Lorsque la visibilité météorologique (VIS) signalée est inférieure à celle requise pour le décollage et que la RVR n'est pas signalée, le décollage ne doit être entrepris que si le commandant de bord peut déterminer que la visibilité le long de la piste de décollage est égale ou supérieure au minimum requis.

When the reported meteorological visibility (VIS) is below that required for take-off and RVR is not reported, a take-off should only be commenced if the commander can determine that the visibility along the take-off runway is equal to or better than the required minimum. 

(4) Lorsqu'aucune visibilité météorologique ou RVR n'est disponible, le décollage ne doit être entrepris que si le commandant de bord peut déterminer que la visibilité le long de la piste de décollage est égale ou supérieure au minimum requis.

When no reported meteorological visibility or RVR is available, a take-off should only be commenced if the commander can determine that the visibility along the take-off runway is equal to or better than the required minimum. 

(b) Référence visuelle
Visual reference 

(1) Les minima de décollage doivent être choisis de manière à assurer un guidage suffisant pour contrôler l'avion, aussi bien en cas de décollage interrompu dans des circonstances défavorables qu'en cas de poursuite du décollage après une panne du moteur critique.

The take-off minima should be selected to ensure sufficient guidance to control the aircraft in the event of both a rejected take-off in adverse circumstances and a continued take-off after failure of the critical engine. 

(2) Pour les opérations de nuit, des feux au sol doivent être disponibles pour éclairer la piste et les obstacles éventuels.

For night operations, ground lights should be available to illuminate the runway and any obstacles.
(c) RVR/VIS requis – avions/Required RVR/VIS — aeroplanes
(1) Pour les avions multimoteurs dont les performances sont telles qu'en cas de défaillance critique d'un moteur à un moment quelconque du décollage, l'avion peut soit s'arrêter, soit poursuivre le décollage jusqu'à une hauteur de 1 500 ft au-dessus de l'aérodrome tout en franchissant les obstacles avec les marges requises, les minima de décollage spécifiés par l'exploitant doivent être exprimés en valeurs RVR/CMV (visibilité météorologique convertie) non inférieures à celles spécifiées dans le tableau 1.A. 

For multi-engined aeroplanes, with performance such that in the event of a critical engine failure at any point during take-off the aeroplane can either stop or continue the take-off to a height of 1 500 ft above the aerodrome while clearing obstacles by the required margins, the take-off minima specified by the operator should be expressed as RVR/CMV (converted meteorological visibility) values not lower than those specified in Table 1.A. 

(2) Pour les avions multimoteurs qui n'ont pas les performances nécessaires pour satisfaire aux conditions du point c) 1) en cas de panne moteur critique, il peut être nécessaire de se poser immédiatement et de voir et d'éviter les obstacles dans la zone de décollage. Ces avions peuvent être exploités jusqu'aux minima de décollage suivants, à condition qu'ils soient en mesure de respecter les critères de franchissement d'obstacles applicables, dans l'hypothèse d'une panne moteur à la hauteur spécifiée. Les minimums de décollage spécifiés par l'exploitant doivent être basés sur la hauteur à partir de laquelle la trajectoire de décollage net avec un moteur en panne peut être construite. Les minima RVR utilisés ne doivent pas être inférieurs à l'une ou l'autre des valeurs spécifiées dans le tableau 1.A ou le tableau 2.A. 

For multi-engined aeroplanes without the performance to comply with the conditions in (c)(1) in the event of a critical engine failure, there may be a need to re-land immediately and to see and avoid obstacles in the take-off area. Such aeroplanes may be operated to the following take-off minima provided they are able to comply with the applicable obstacle clearance criteria, assuming engine failure at the height specified. The take-off minima specified by the operator should be based upon the height from which the oneengine-inoperative (OEI) net take-off flight path can be constructed. The RVR minima used should not be lower than either of the values specified in Table 1.A or Table 2.A. 

(3) Pour l'exploitation d'avions à turbine monomoteurs approuvés conformément à la sous-partie L (SET-IMC) de l'annexe V (partie SPA) du règlement (UE) n° 965/2012, les minima de décollage spécifiés par l'exploitant doivent être exprimés sous forme de valeurs RVR/CMV non inférieures à celles indiquées dans le tableau 1.A ci-dessous. À moins que l'exploitant ne fasse usage d'une période de risque, chaque fois que la surface devant la piste ne permet pas un atterrissage forcé en toute sécurité, les valeurs RVR/CMV ne doivent pas être inférieures à 800 m. Dans ce cas, la proportion du vol à considérer commence à la position de décollage et se termine lorsque l'avion est capable de faire demi-tour et d'atterrir sur la piste dans la direction opposée ou de planer jusqu'au prochain site d'atterrissage en cas de perte de puissance.

For single-engined turbine aeroplane operations approved in accordance with Subpart L (SET-IMC) of Annex V (Part-SPA) to Regulation (EU) No 965/2012, the take-off minima specified by the operator should be expressed as RVR/CMV values not lower than those specified in Table 1.A below. Unless the operator is making use of a risk period, whenever the surface in front of the runway does not allow for a safe forced landing, the RVR/CMV values should not be lower than 800 m. In this case, the proportion of the flight to be considered starts at the lift-off position and ends when the aeroplane is able to turn back and land on the runway in the opposite direction or glide to the next landing site in case of power loss.

(4) Lorsque la RVR ou la visibilité météorologique n'est pas disponible, le commandant de bord ne doit pas commencer le décollage à moins qu'il ne puisse déterminer que les conditions réelles satisfont aux minima de décollage applicables.

When RVR or meteorological visibility is not available, the commander should not commence take-off unless he/she can determine that the actual conditions satisfy the applicable take-off minima.

Table 1.A

Décollage - avions (sans autorisation de décollage par faible visibilité (LVTO))

Take-off — aeroplanes (without an approval for low visibility take-off (LVTO))

RVR/VIS

	Équipements /Facilities
	RVR/VIS (m) *

	Jour seulement/Day only: Nil** 
	500

	Jour : au moins des feux de bord de piste ou des marques d’axe de piste Nuit : au moins des feux de bord de piste et des feux d’extrémité de piste ou des feux d’axe de piste et des feux d’extrémité de piste

Day: at least runway edge lights or runway centreline markings Night: at least runway edge lights and runway end lights or runway centreline lights and runway end lights
	400


*:La valeur RVR/VIS rapportée, représentative de la partie initiale de la course au décollage, peut être remplacée par une évaluation du pilote.
The reported RVR/VIS value representative of the initial part of the take-off run can be replaced by pilot assessment. 

**: Le pilote est capable d'identifier en permanence la surface de décollage et de maintenir le contrôle directionnel.
The pilot is able to continuously identify the take-off surface and maintain directional control.
Table 2.A

Décollage - Avion

Take-off — aeroplanes 

Hauteur présumée de la panne motrice au-dessus de la piste en fonction de la RVR/VIS.

Assumed engine failure height above the runway versus RVR/VIS
	Hauteur présumée de la panne moteur au-dessus de la piste de décollage (ft)
Assumed engine failure height above the take-off runway (ft)
	
RVR/VIS (m) **

	<50
	400 (200 with LVTO approval)

	51 – 100  1 500
	400 (300 with LVTO approval)

	101 – 150
	400

	151 – 200
	500

	201 – 300
	1 000

	>300 *
	1 500


*: 1 500 mest également applicable si aucune trajectoire de vol de décollage positive ne peut être construite.
is also applicable if no positive take-off flight path can be constructed. 
**: La valeur RVR/VIS rapportée, représentative de la partie initiale de la course au décollage, peut être remplacée par une évaluation du pilote.

The reported RVR/VIS value representative of the initial part of the take-off run can be replaced by pilot assessment.
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OPÉRATIONS DE DÉCOLLAGE - HÉLICOPTÈRES

TAKE-OFF OPERATIONS — HELICOPTERS 

(a) Généralité/ General
(1) Les minima au décollage doivent être exprimés sous forme de limites de visibilité ou de portée visuelle de piste (RVR), en tenant compte de tous les facteurs pertinents pour chaque aérodrome qu'il est prévu d'utiliser et des caractéristiques de l'aéronef. Lorsqu'il existe un besoin spécifique de voir et d'éviter des obstacles au départ et/ou pour un atterrissage forcé, des conditions supplémentaires, par exemple le plafond, doivent être spécifiées.

Take-off minima should be expressed as visibility or runway visual range (RVR) limits, taking into account all relevant factors for each aerodrome planned to be used and aircraft characteristics. Where there is a specific need to see and avoid obstacles on departure and/or for a forced landing, additional conditions, e.g. ceiling, should be specified. 
(2) Le commandant de bord ne doit pas commencer le décollage à moins que les conditions météorologiques à l'aérodrome de départ soient égales ou supérieures aux minima applicables pour l'atterrissage à cet aérodrome, à moins qu'un aérodrome de dégagement pour le décollage autorisé par les conditions météorologiques soit disponible.

The commander should not commence take-off unless the weather conditions at the aerodrome of departure are equal to or better than applicable minima for landing at that aerodrome unless a weather-permissible take-off alternate aerodrome is availabledoitdoitdoitdoiventdoitdoitdoitdoitdoiventdoiventdoiventdoiventdoitdoiventdoiventdoitdoitdoitdoiventdoitdoivent
(3) Lorsque la visibilité météorologique (VIS) signalée est inférieure à celle requise pour le décollage et que la RVR n'est pas signalée, le décollage ne doit être entrepris que si le commandant de bord peut déterminer que la visibilité le long de la piste/zone de décollage est égale ou supérieure au minimum requis.

When the reported meteorological visibility (VIS) is below that required for take-off and RVR is not reported, a take-off should only be commenced if the commander can determine that the visibility along the take-off runway/area is equal to or better than the required minimum. 

(4) Lorsqu'aucune visibilité météorologique ou RVR n'est disponible, le décollage ne doit être entrepris que si le commandant de bord peut déterminer que la visibilité le long de la piste/zone de décollage est égale ou supérieure à la visibilité minimale requise.

When no reported meteorological visibility or RVR is available, a take-off should only be commenced if the commander can determine that the visibility along the take-off runway/area is equal to or better than the required minimum.
(c) Visual reference 
(1) Les minima de décollage doivent être choisis de manière à assurer un guidage suffisant pour contrôler l'avion, aussi bien en cas de décollage interrompu dans des circonstances défavorables qu'en cas de poursuite du décollage après une panne du moteur critique.

The take-off minima should be selected to ensure sufficient guidance to control the aircraft in the event of both a rejected take-off in adverse circumstances and a continued take-off after failure of the critical engine. 

(2) Pour les opérations de nuit, des feux au sol doivent être disponibles pour éclairer la piste/zone d'approche finale et de décollage (FATO) et tout obstacle.

For night operations, ground lights should be available to illuminate the runway/final approach and take-off area (FATO) and any obstacles.
(d) RVR/VIS requis - hélicoptères /Required RVR/VIS — helicopters:
(1) Pour les opérations de classe de performance 1, l'exploitant doit spécifier une RVR/VIS comme minima de décollage conformément au tableau 1.H.

For performance class 1 operations, the operator should specify an RVR/VIS as take-off minima in accordance with Table 1.H. 

(2) Pour les opérations terrestres de classe de performance 2, le commandant de bord doit opérer aux minima de décollage de 800 m RVR/VIS et rester hors des nuages pendant la manœuvre de décollage jusqu'à ce qu'il atteigne les capacités de classe de performance 1.

For performance class 2 operations onshore, the commander should operate to take-off minima of 800 m RVR/VIS and remain clear of cloud during the take-off manoeuvre until reaching performance class 1 capabilities. 
(3) Pour les opérations en mer de classe de performance 2, le commandant de bord doit opérer à des minima qui ne sont pas inférieurs à ceux de la classe de performance 1 et rester hors des nuages pendant la manœuvre de décollage jusqu'à ce qu'il atteigne les capacités de la classe de performance 1.

For performance class 2 operations offshore, the commander should operate to minima not less than that for performance class 1 and remain clear of cloud during the take-off manoeuvre until reaching performance class 1 capabilities. 

(4) Le tableau 8 de conversion de la visibilité météorologique rapportée en RVR ne doit pas être utilisé pour le calcul des minima de décollage. 
Table 8 for converting reported meteorological visibility to RVR should not be used for calculating take-off minima.

Table 1.H

Décollage - hélicoptères (sans autorisation LVTO)

Take-off — helicopters (without LVTO approval)

RVR/VIS
	Aérodromes terrestres avec procédures de départ selon les règles de vol aux instruments (IFR) 
Onshore aerodromes with instrument flight rules (IFR) departure procedures
	RVR/VIS (m)

	Pas de lumière et pas de marques (jour seulement)

No light and no markings (day only)
	400 ou la distance de décollage interrompu, la plus grande de ces deux valeurs étant retenue.

400 or the rejected take-off distance, whichever is the greater

	Pas de marquage (nuit)
No markings (night)
	800

	Marquage du bord de la piste, des feux FATO et de l'axe de la piste.

Runway edge/FATO light and centreline marking
	400

	Feu de bord de piste/FATO, marquage de l'axe et informations RVR pertinentes.

Runway edge/FATO light, centreline marking and relevant RVR information
	400

	héli-plateforme *
Offshore helideck
	

	Opérations à deux pilotes
Two-pilot operations
	400

	Opérations monopilote

Single-pilot operations
	500


*: La trajectoire de décollage doit être exempte d'obstacles. 
The take-off flight path to be free of obstacles
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OPÉRATIONS NPA, APV, CAT I
NPA, APV, CAT I OPERATIONS 

(a) (a) La hauteur de décision (DH) à utiliser pour une approche de non-précision (NPA) effectuée avec la technique d'approche finale à descente continue (CDFA), une procédure d'approche avec guidage vertical (APV) ou une opération de catégorie (CAT) I ne doit pas être inférieure à la plus élevée des deux :

The decision height (DH) to be used for a non-precision approach (NPA) flown with the continuous descent final approach (CDFA) technique, approach procedure with vertical guidance (APV) or category (CAT) I operation should not be lower than the highest of: 

(1) la hauteur minimale à laquelle l'aide à l'approche peut être utilisée sans la référence visuelle requise;
the minimum height to which the approach aid can be used without the required visual reference;
(2) a hauteur de franchissement d'obstacles (OCH) pour la catégorie d'aéronef ;

the obstacle clearance height (OCH) for the category of aircraft; 
(3) la procédure d'approche publiée DH, le cas échéant ;

the published approach procedure DH where applicable; 

(4) le minimum du système spécifié au tableau 3 ; ou

the system minimum specified in Table 3; or 

(5) la DH minimale spécifiée dans le manuel de vol de l'avion (AFM) ou dans un document équivalent, si cela est indiqué.

the minimum DH specified in the aircraft flight manual (AFM) or equivalent document, if stated. 
(c) La hauteur minimale de descente (MDH) pour une opération NPA effectuée sans la technique CDFA ne doit pas être inférieure à la plus élevée des deux :

The minimum descent height (MDH) for an NPA operation flown without the CDFA technique should not be lower than the highest of: 

(1) l'OCH pour la catégorie d'aéronef ; 

the OCH for the category of aircraft; 

(2) le système minimum spécifié dans le tableau 3 ; ou 
the system minimum specified in Table 3; or 

(3) la MDH minimale spécifiée dans le manuel de vol, si elle est indiquée
the minimum MDH specified in the AFM, if stated. 

Table 3 Minima du système /System minima
	Facility 
	Lowest DH/MDH (ft)

	ILS/MLS/GLS
	200

	GNSS/SBAS (LPV) 
	200

	GNSS (LNAV) 
	250

	LOC avec ou sansDME  

LOC with or without DME  
	250

	LOC avec ou sans DME  

LOC with or without DME  
	250

	SRA (terminating at ½ NM) 
	250

	SRA (terminating at 1 NM) 
	300

	SRA (terminating at 2 NM or more) 
	350

	VOR 
	300

	VOR/DME 
	250

	NDB 350
	350

	NDB/DME 
	300

	VDF 
	350


DME: équipement de mesure de la distance /distance measuring equipment;
GNSS: système mondial de navigation par satellite ;/global navigation satellite system;
 ILS: système d'atterrissage aux instruments /instrument landing system; 
LNAV: navigation latérale /lateral navigation;
LOC: localiser ; /localiser;
LPV: performances du localisateur avec guidage vertical /localiser performance with vertical guidance
SBAS: système d'augmentation par satellite /satellite-based augmentation system;
SRA: Approche au radar de surveillance/surveillance radar approach;
VDF: VHF radiogoniomètre /direction finder;
VNAV: navigation verticale /vertical navigation;
VOR: VHF portée radio omnidirectionnelle /omnidirectional radio range.
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CRITÈRES D'ÉTABLISSEMENT DE LA RVR/CMV 

CRITERIA FOR ESTABLISHING RVR/CMV 
(a) Avions Les critères suivants pour établir la RVR/CMV doivent s'appliquer : 
Aeroplanes The following criteria for establishing RVR/CMV should apply: 
(1) Afin de bénéficier des plus faibles valeurs admissibles de RVR/CMV spécifiées dans le tableau 6.A, l'approche instrumentale doit répondre au moins aux spécifications suivantes de l'installation et aux conditions associées : 
In order to qualify for the lowest allowable values of RVR/CMV specified in Table 6.A, the instrument approach should meet at least the following facility specifications and associated conditions: 
(i) Approches aux instruments avec profil vertical désigné jusqu'à 4,5° inclus pour les avions de catégorie A et B, ou 3,77° pour les avions de catégorie C et D, lorsque les installations le permettent : 

Instrument approaches with designated vertical profile up to and including 4.5° for category A and B aeroplanes, or 3.77° for category C and D aeroplanes where the facilities are: 
(A) Système d'atterrissage ILS/micro-ondes (MLS)/système d'atterrissageGBAS (GLS)/radar d'approche de précision (PAR) ; ou 
ILS/microwave landing system (MLS)/GBAS landing system (GLS)/precision approach radar (PAR); or 
(B) APV ; et lorsque la trajectoire d'approche finale est décalée de 15° au maximum pour les avions de catégorie A et B ou de 5° au maximum pour les avions de catégorie C et D. 

APV; and where the final approach track is offset by not more than 15° for category A and B aeroplanes or by not more than 5° for category C and D aeroplanes. 
(ii) Les opérations d'approche aux instruments effectuées selon la technique CDFA avec un profil vertical nominal pouvant aller jusqu'à 4,5° pour les avions de catégorie A et B, ou 3,77° pour les avions de catégorie C et D, lorsque les installations sont un NDB, un NDB/DME, un VOR, un VOR/DME, un LOC, un LOC/DME, un VDF, un SRA ou un GNSS/LNAV, avec un segment d'approche finale d'au moins 3 NM, qui remplissent également les critères suivants : 
Instrument approach operations flown using the CDFA technique with a nominal vertical profile, up to and including 4.5° for category A and B aeroplanes, or 3.77° for category C and D aeroplanes, where the facilities are NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA or GNSS/LNAV, with a final approach segment of at least 3 NM, which also fulfil the following criteria: 
(A) la trajectoire d'approche finale est décalée de 15° au maximum pour les avions de catégorie A et B ou de 5° au maximum pour les avions de catégorie C et D ;

the final approach track is offset by not more than 15° for category A and B aeroplanes or by not more than 5° for category C and D aeroplanes; 
(B) le repère d'approche finale (FAF) ou un autre repère approprié où la descente est amorcée est disponible, ou la distance au seuil (THR) est disponible par le système de gestion de vol/GNSS (FMS/GNSS) ou le DME ; et 

the final approach fix (FAF) or another appropriate fix where descent is initiated is available, or distance to threshold (THR) is available by flight management system/GNSS (FMS/GNSS) or DME; and
(C) si le point d'approche interrompue (MAPt) est déterminé par le chronométrage, la distance entre le FAF ou un autre repère approprié et le THR est ≤ 8 NM. 
if the missed approach point (MAPt) is determined by timing, the distance from FAF or another appropriate fix to THR is ≤ 8 NM. 
(iii) Les approches aux instruments dont les installations sont un NDB, un NDB/DME, un VOR, un VOR/DME, un LOC, un LOC/DME, un VDF, un SRA ou un GNSS/LNAV, ne remplissant pas les critères énoncés en (a)(1)(ii), ou dont la MDH est ≥ 1 200 ft. 
Instrument approaches where the facilities are NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA or GNSS/LNAV, not fulfilling the criteria in (a)(1)(ii), or with an MDH ≥ 1 200 ft. 
(2) L'opération d'approche interrompue, après qu'une opération d'approche a été effectuée en utilisant la technique CDFA, doit être exécutée en atteignant le DA/H ou le MAPt, selon ce qui se produit en premier. La partie latérale de la procédure d'approche interrompue doit être exécutée via le MAPt, sauf indication contraire sur la carte d'approche. 
The missed approach operation, after an approach operation has been flown using the CDFA technique, should be executed when reaching the DA/H or the MAPt, whichever occurs first. The lateral part of the missed approach procedure should be flown via the MAPt unless otherwise stated on the approach chart. 
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DÉTERMINATION DES MINIMA RVR/CMV/VIS POUR NPA, APV, CAT I – AVIONS

DETERMINATION OF RVR/CMV/VIS MINIMA FOR NPA, APV, CAT I — AEROPLANES

(a) Avion/Aeroplanes 
Les minima RVR/CMV/VIS pour les opérations NPA, APV et CAT I doivent être déterminés comme suit : 

The RVR/CMV/VIS minima for NPA, APV and CAT I operations should be determined as follows: 
(1) La valeur minimale RVR/CMV/VIS doit être la plus élevée des valeurs spécifiées dans le tableau 5 ou le tableau 6.A, mais ne doit pas être supérieure aux valeurs maximales spécifiées dans le tableau 6.A, le cas échéant. 
The minimum RVR/CMV/VIS should be the highest of the values specified in Table 5 or Table 6.A, but not greater than the maximum values specified in Table 6.A, where applicable. 
(2) Les valeurs du tableau 5 doivent être dérivées de la formule suivante : RVR/VIS requis (m) = [(DH/MDH (ft) x 0,3048)/tanα] - longueur des feux d'approche (m) où α est l'angle de calcul, soit une valeur par défaut de 3,00° augmentant par pas de 0,10° pour chaque ligne du tableau 5 jusqu'à 3,77° et restant ensuite constant. 
The values in Table 5 should be derived from the formula below, Required RVR/VIS (m) = [(DH/MDH (ft) x 0.3048)/tanα] — length of approach lights (m) where α is the calculation angle, being a default value of 3.00° increasing in steps of 0.10° for each line in Table 5 up to 3.77° and then remaining constant. 
(3) Si l'approche est effectuée avec un segment de vol en palier à la MDA/H ou au-dessus, il convient d'ajouter 200 m pour les avions de catégorie A et B et 400 m pour les avions de catégorie C et D à la valeur minimale de RVR/CMV/VIS résultant de l'application des tableaux 5 et 6.A.
If the approach is flown with a level flight segment at or above MDA/H, 200 m should be added for category A and B aeroplanes and 400 m for category C and D aeroplanes to the minimum RVR/CMV/VIS value resulting from the application of Tables 5 and 6.A.
(4) Une RVR inférieure à 750 m, comme indiqué dans le tableau 5, peut être utilisée : 
An RVR of less than 750 m as indicated in Table 5 may be used: 
(i) pour les opérations CAT I vers des pistes équipées d'un système de balisage d'approche complet (FALS), de feux de zone de toucher des roues (RTZL) et de feux d'axe de piste (RCLL) ; 
for CAT I operations to runways with full approach lighting system (FALS), runway touchdown zone lights (RTZL) and runway centreline lights (RCLL); 
(ii) pour les opérations CAT I vers des pistes sans RTZL et RCLL lorsqu'on utilise un système d'atterrissage à guidage tête haute (HUDLS) approuvé, ou un système approuvé équivalent, ou lorsqu'on effectue une approche couplée ou une approche sous guidage de vol vers une DH. L'ILS ne doit pas être publié comme une installation restreinte ; et 
for CAT I operations to runways without RTZL and RCLL when using an approved head-up guidance landing system (HUDLS), or equivalent approved system, or when conducting a coupled approach or flight-director-flown approach to a DH. The ILS should not be published as a restricted facility; and 
(iii) Pour les operations de APV avec des pistes FALS, RTZL et RCLL lorsqu’on utilise l’affichage approuvé d’atterissage
for APV operations to runways with FALS, RTZL and RCLL when using an approved head-up display (HUD). 

(5) Des valeurs inférieures à celles spécifiées dans le Tableau 5, pour les opérations HUDLS et auto-terrestre, peuvent être utilisées si elles sont approuvées conformément à l'Annexe V (Partie-SPA), sous-partie E (SPA.LVO). 
Lower values than those specified in Table 5, for HUDLS and auto-land operations may be used if approved in accordance with Annex V (Part-SPA), Subpart E (SPA.LVO). 

(6) Les aides visuelles doivent comprendre des marques de jour de piste standard et des feux d'approche et de piste tels que spécifiés dans le Tableau 4. L'autorité compétente peut approuver que les valeurs de RVR correspondant à un système de balisage lumineux d'approche de base (BALS) soient utilisées sur les pistes où la longueur des feux d'approche est limitée à moins de 210 m en raison du relief ou de l'eau, mais où au moins une barre transversale est disponible.

The visual aids should comprise standard runway day markings and approach and runway lights as specified in Table 4. The competent authority may approve that RVR values relevant to a basic approach lighting system (BALS) are used on runways where the approach lights are restricted in length below 210 m due to terrain or water, but where at least one cross-bar is available.

(7) Pour les opérations de nuit ou pour toute opération pour laquelle le crédit des feux de piste et d'approche est requis, les feux doivent être allumés et en état de fonctionnement, sauf dans les cas prévus au tableau 9. 
For night operations or for any operation where credit for runway and approach lights is required, the lights should be on and serviceable except as provided for in Table 9. 

(8) Pour l'exploitation par un seul pilote, la RVR/VIS minimale doit être calculée en fonction des critères supplémentaires suivants : 

For single-pilot operations, the minimum RVR/VIS should be calculated in accordance with the following additional criteria: 

(i) For single pilot operation, the minimum RVR/VIS must be calculated based on the following additional criteria: 

an RVR of less than 800 m as indicated in Table 5 may be used for CAT I approaches provided any of the following is used at least down to the applicable DH: 

(A) un pilote automatique approprié, couplé à un ILS, MLS ou GLS qui n'est pas publié comme étant restreint ; ou (B) un HUDLS approuvé, comprenant, le cas échéant, un système de vision amélioré (EVS), ou un système approuvé équivalent ; 
a suitable autopilot, coupled to an ILS, MLS or GLS that is not published as restricted; or (B) an approved HUDLS, including, where appropriate, enhanced vision system (EVS), or equivalent approved system; 

(ii) lorsque le RTZL et/ou le RCLL ne sont pas disponibles, la RVR/CMV minimale ne doit pas être inférieure à 600 m ; et 
where RTZL and/or RCLL are not available, the minimum RVR/CMV should not be less than 600 m; and 

(iii) une RVR inférieure à 800 m, telle qu'indiquée dans le tableau 5, peut être utilisée pour les opérations APV vers des pistes avec FALS, RTZL et RCLL lorsqu'on utilise un HUDLS approuvé, ou un système approuvé équivalent, ou lorsqu'on effectue une approche couplée vers une DH égale ou supérieure à 250 ft.
an RVR of less than 800 m as indicated in Table 5 may be used for APV operations to runways with FALS, RTZL and RCLL when using an approved HUDLS, or equivalent approved system, or when conducting a coupled approach to a DH equal to or greater than 250 ft.
Table 4

Systèmes d'éclairage d'approche

Approach lighting systems
	Classe d'installation légère

Class of light facility
	Longueur, configuration et intensité des feux d'approche

Length, configuration and intensity of approach lights

	FALS
	Système d'éclairage CAT I (HIALS ≥720 m) ligne centrale codée à distance, ligne centrale Barrette.

CAT I lighting system (HIALS ≥720 m) distance coded centreline, Barrette centreline

	IALS
	Système d'éclairage d'approche simple (HIALS 420 - 719 m) source unique, Barrette

Simple approach lighting system (HIALS 420 – 719 m) single source, Barrette

	BALS
	Tout autre système de balisage d'approche (HIALS, MALS ou ALS 210 - 419 m)

Any other approach lighting system (HIALS, MALS or ALS 210 - 419 m) 

	NALS
	Tout autre système de balisage d'approche (HIALS, MALS ou ALS<200m) ou pas de balisage d'approche

Any other approach lighting system (HIALS, MALS or ALS<200m) or no approach lights


Note: HIALS: système d'éclairage d'approche à haute intensité /high intensity approach lighting system;
MALS: système d'éclairage d'approche de moyenne intensité /medium intensity approach lighting system

Table 5
RVR/CMV vs DH/MDH
	

DH or MDH
	Classe de l'installation d'éclairage

Class of lighting facility

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Voir (a)(4),(5),(8) ci-dessus pour RVR <750/800 m

See (a)(4),(5),(8) above for RVR

	Ft
	RVR/CMV (m)

	200
	-
	210
	550
	750
	1000
	1200

	211
	-
	220
	550
	800
	1000
	1200

	221
	-
	230
	550
	800
	1000
	1200

	231
	-
	240
	550
	800
	1000
	1200

	241
	-
	250
	550
	800
	1000
	1300

	251
	-
	260
	600
	800
	1100
	1300

	261
	-
	270
	600
	900
	1100
	1300

	281
	-
	300
	650
	900
	1200
	1400

	301
	-
	320
	700
	1000
	1300
	1400

	331
	-
	340
	800
	1100
	1400
	1500

	341
	-
	360
	900
	1200
	1500
	1600

	361
	-
	380
	1000
	1300
	1600
	1700

	381
	-
	400
	1100
	1400
	1700
	1800

	401
	-
	420
	1200
	1500
	1800
	1900

	421
	-
	440
	1300
	1600
	1800
	2000

	441
	-
	460
	1400
	1700
	1900
	2100

	461
	-
	480
	1500
	1800
	2000
	2200

	481
	-
	500
	1500
	1800
	2100
	2300

	501
	-
	520
	1600
	1900
	2100
	2400

	521
	-
	540
	1700
	2000
	2200
	2400

	541
	-
	560
	1800
	2100
	2300
	2500

	561
	-
	580
	1900
	2200
	2400
	2600

	581
	-
	600
	2000
	2300
	2500
	2700

	601
	-
	620
	2100
	2400
	2600
	2800

	621
	-
	640
	2200
	2500
	2700
	2900

	641
	-
	660
	2300
	2600
	2800
	3000

	661
	-
	680
	2400
	2700
	2900
	3100

	681
	-
	700
	2500
	2800
	3000
	3200

	

DH or MDH
	Classe de l'installation d'éclairage

Class of lighting facility

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	
	Voir (a)(4),(5),(8) ci-dessus pour RVR <750/800 m

See (a)(4),(5),(8) above for RVR

	Ft
	RVR/CMV (m)

	701
	-
	720
	2600
	2900
	3100
	3300

	721
	-
	740
	2700
	3000
	3200
	3200

	741
	-
	760
	2700
	3000
	3300
	3400

	761
	
	800
	2900
	3200
	3400
	3600

	801
	
	850
	3100
	3400
	3600
	3800

	851
	
	900
	3300
	3600
	3800
	4000

	901
	
	950
	3600
	3900
	4100
	4300

	951
	
	1000
	3800
	4100
	4300
	4500

	1001
	
	1100
	4100
	4400
	4600
	4900

	1001
	
	1200
	4600
	4900
	5000
	5000

	1201 Et au-dessus/and above


	5000
	5000
	5000
	5000


Table 6.A

CAT I, APV, NPA — Avion

CAT I, APV, NPA — aeroplanes
RVR/CMV minimum et maximum applicables (limites inférieures et supérieures)

Minimum and maximum applicable RVR/CMV (lower and upper cut-off limits)
	Equipements/Conditions

Facilities / conditions
	RVR/CMV (m)
	Catégorie d’avions/ Aeroplane category

	
	
	A
	B
	C
	D

	ILS, MLS, GLS, PAR, GNSS/SBAS, GNSS/VNAV
	Min
	Cf. tableau 5 / According table 5

	
	Max
	1 500
	1 500
	2400
	2400

	LOC, LOC/DME, VDF, SRA, GNSS/LNAV with a procedure that fulfils the criteria in AMC4 CAT.OP.MPA.110, (a)(1)(ii)
	Min
	
	
	
	

	
	Max
	750
	750
	750
	750

	For NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA, GNSS/LNAV: — not fulfilling the criteria in in AMC4 CAT.OP.MPA.110, (a)(1)(ii), or — with a DH or MDH ≥1 200 ft
	Min
	1 500 
	1 500 
	2 400
	2 400

	
	Max
	Selon le tableau 5, si le vol est effectué selon la technique CDFA, dans le cas contraire, une majoration de 200 m pour les avions de catégorie A et B et de 400 m pour les avions de catégorie C et D s'applique aux valeurs du tableau 5, mais sans aboutir à une valeur supérieure à 5 000 m.
According to Table 5, if flown using the CDFA technique, otherwise an add-on of 200 m for Category A and B aeroplanes and 400 m for Category C and D aeroplanes applies to the values in Table 5 but not to result in a value exceeding 5 000 m.


AMC6 CAT.OP.MPA.110 Minima d’exploitation d’aérodrome/Aerodrome operating minima
DÉTERMINATION DES MINIMA RVR/CMV/VIS POUR NPA, CAT I - HÉLICOPTÈRES

DETERMINATION OF RVR/CMV/VIS MINIMA FOR NPA, CAT I — HELICOPTERS 

(a)  Helicopters

Les minima RVR/CMV/VIS pour les opérations NPA, APV et CAT I doivent être déterminés comme suit : 

The RVR/CMV/VIS minima for NPA, APV and CAT I operations should be determined as follows: 

(1) Pour les opérations NPA exploitées en classe de performance 1 (PC1) ou en classe de performance 2 (PC2), les minima spécifiés dans le tableau 6.1.H doivent s'appliquer : 
For NPA operations operated in performance class 1 (PC1) or performance class 2 (PC2), the minima specified in Table 6.1.H should apply: 

(i) lorsque le point d'approche interrompue se trouve à moins de ½ NM du seuil d'atterrissage, les minima d'approche spécifiés pour les FALS peuvent être utilisés quelle que soit la longueur des feux d'approche disponibles. Toutefois, les feux de bord de piste, les feux de seuil, les feux d'extrémité et les marques de bord de piste sont toujours requis ; 
where the missed approach point is within ½ NM of the landing threshold, the approach minima specified for FALS may be used regardless of the length of approach lights available. However, FATO/runway edge lights, threshold lights, end lights and FATO/runway markings are still required; 

(ii) pour les opérations de nuit, des feux au sol doivent être disponibles pour éclairer la FATO/la piste et tout obstacle ; et 
for night operations, ground lights should be available to illuminate the FATO/runway and any obstacles; and 

(iii) pour l'exploitation par un seul pilote, la RVR minimale est de 800 m ou les minima du tableau 6.1.H, la valeur la plus élevée étant retenue. 
for single-pilot operations, the minimum RVR is 800 m or the minima in Table 6.1.H, whichever is higher. 

(2) Pour les opérations CAT I effectuées en PC1 ou PC2, les minima spécifiés dans le tableau 6.2.H doivent s'appliquer : 

For CAT I operations operated in PC1 or PC2, the minima specified in Table 6.2.H should apply: 
(i) pour les opérations de nuit, un éclairage au sol doit être disponible pour éclairer la FATO/la piste et les obstacles éventuels ; 
for night operations, ground light should be available to illuminate the FATO/runway and any obstacles; 

(ii) pour l'exploitation par un seul pilote, la RVR/VIS minimale doit être calculée en fonction des critères supplémentaires suivants :

for single-pilot operations, the minimum RVR/VIS should be calculated in accordance with the following additional criteria:
(A) une RVR inférieure à 800 m ne doit pas être utilisée, sauf en cas d'utilisation d'un pilote automatique approprié couplé à un ILS, MLS ou GLS, auquel cas les minima normaux s'appliquent ; et 
an RVR of less than 800 m should not be used except when using a suitable autopilot coupled to an ILS, MLS or GLS, in which case normal minima apply; and 

(B) la DH appliquée ne doit pas être inférieure à 1,25 fois la hauteur minimale d'utilisation du pilote automatique.
the DH applied should not be less than 1.25 times the minimum use height for the autopilot.
Table 6.1.H

Minima de NPA à terre
Onshore NPA minima
	MDH (t)*
	Equipements vs RVR/CMV (m)**, ***/ Facilities vs RVR/CMV (m) **, ***

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	250-299
	600
	800
	1000
	1000

	300-449
	800
	1000
	1000
	1000

	450 et au dessus and above
	1000
	1000
	1000
	1000


*: La MDH fait référence au calcul initial de la MDH. Lors de la sélection de la RVR associée, il n'est pas nécessaire de tenir compte d'un arrondi à la dizaine de pieds la plus proche, ce qui peut être fait à des fins opérationnelles, par exemple pour la conversion en MDA. 
The MDH refers to the initial calculation of MDH. When selecting the associated RVR, there is no need to take account of a rounding up to the nearest 10 ft, which may be done for operational purposes, e.g. conversion to MDA.
**: Les tableaux ne s'appliquent qu'aux approches conventionnelles dont la pente de descente nominale n'est pas supérieure à 4°. Pour des pentes de descente supérieures, il faut généralement que le guidage visuel de l'alignement de descente (par exemple, l'indicateur de trajectoire d'approche de précision (PAPI)) soit également visible à la MDH. 
The tables are only applicable to conventional approaches with a nominal descent slope of not greater than 4°. Greater descent slopes will usually require that visual glide slope guidance (e.g. precision approach path indicator (PAPI)) is also visible at the MDH.
***: Les FALS comprennent les balises FATO/piste, 720 m ou plus de feux d'approche à haute intensité/moyenne intensité (HI/MI), les feux de bord de FATO/piste, les feux de seuil et les feux d'extrémité de FATO/piste. Feux à allumer.
FALS comprise FATO/runway markings, 720 m or more of high intensity/medium intensity (HI/MI) approach lights, FATO/runway edge lights, threshold lights and FATO/runway end lights. Lights to be on.

Les IALS comprennent les balises FATO/piste, 420 à 719 m de feux d'approche HI/MI, les feux FATO/bord de piste, les feux de seuil et les feux FATO/fin de piste. Feux à allumer
IALS comprise FATO/runway markings, 420 - 719 m of HI/MI approach lights, FATO/runway edge lights, threshold lights and FATO/runway end lights. Lights to be on
Les BALS comprennent les balises FATO/piste, <420 m de feux d'approche HI/MI, toute longueur de feux d'approche basse intensité (LI), les feux de bord de FATO/piste, les feux de seuil et les feux d'extrémité de FATO/piste. Feux devant être allumés.
BALS comprise FATO/runway markings,  <420 m of HI/MI approach lights, any length of low intensity (LI) approach lights, FATO/runway edge lights, threshold lights and FATO/runway end lights. Lights to be on.
Les NALS comprennent les balises FATO/piste, les feux de bord de piste FATO/piste, les feux de seuil, des feux d'extrémité de FATO/de piste ou pas de feux du tout.

NALS comprise FATO/runway markings, FATO/runway edge lights, threshold lights, FATO/runway end lights or no lights at all.
Table 6.2.H

Onshore CAT I minim

	DH (t)*
	Equipements vs RVR/CMV (m)**, ***/ Facilities vs RVR/CMV (m) **, ***

	
	FALS
	IALS
	BALS
	NALS

	200
	500
	600
	700
	1000

	201-250
	550
	650
	750
	1000

	251-300
	600
	700
	800
	

	301 et au dessus and above
	750
	800
	900
	1000


*: Le DH fait référence au calcul initial du DH. Lors de la sélection du RVR associé, il n'est pas nécessaire de tenir compte d'un arrondi à la dizaine de pieds la plus proche, ce qui peut être fait à des fins opérationnelles, par exemple pour la conversion en DA. 
The DH refers to the initial calculation of DH. When selecting the associated RVR, there is no need to take account of a rounding up to the nearest 10 ft, which may be done for operational purposes, e.g. conversion to DA. 

**: Le tableau est applicable aux approches conventionnelles avec une pente de descente inférieure ou égale à 4°. 
The table is applicable to conventional approaches with a glide slope up to and including 4°.
***: Les FALS comprennent les balises FATO/piste, 720 m ou plus de feux d'approche HI/MI, les feux de bord de FATO/piste, les feux de seuil et les feux d'extrémité de FATO/piste. Feux à allumer. 
FALS comprise FATO/runway markings, 720 m or more of HI/MI approach lights, FATO/runway edge lights, threshold lights and FATO/runway end lights. Lights to be on. 

Les IALS comprennent les balises FATO/piste, 420 à 719 m de feux d'approche HI/MI, les feux FATO/bord de piste, les feux de seuil et les feux FATO/fin de piste. Feux à allumer. 
IALS comprise FATO/runway markings, 420 - 719 m of HI/MI approach lights, FATO/runway edge lights, threshold lights and FATO/runway end lights. Lights to be on. 

Les BALS comprennent les balises FATO/piste, <420 m de feux d'approche HI/MI, toute longueur de feux d'approche LI, les feux de bord de piste FATO, les feux de seuil et les feux d'extrémité de piste FATO. Feux à allumer 
BALS comprise FATO/runway markings, <420 m of HI/MI approach lights, any length of LI approach lights, FATO/runway edge lights, threshold lights and FATO/runway end lights. Lights to be on. 

Les NALS comprennent des balises FATO/piste, des feux de bord de piste, des feux de seuil, des feux de fin de piste ou aucun feu. 
NALS comprise FATO/runway markings, FATO/runway edge lights, threshold lights, FATO/runway end lights or no lights at all.
AMC7 CAT.OP.MPA.110 Minima d’exploitation d’aérodrome/Aerodrome operating minima 

OPÉRATIONS D’APPROCHE INDIRECTE — AVIONS
CIRCLING OPERATIONS — AEROPLANES 

(a) Minimums d'approche indirecte. 

Les normes suivantes doivent s'appliquer à l'établissement des minima d'approche pour les opérations avec des avions :
Circling minima. The following standards should apply for establishing circling minima for operations with aeroplanes:
(1) la MDH pour l'opération d'encerclement ne doit pas être inférieure à la plus élevée des deux : 
the MDH for circling operation should not be lower than the highest of: 
(i) l'OCH en approche indirecte publiée pour la catégorie d'avion) ; 


the published circling OCH for the aeroplane category; 
(ii) la hauteur minimale d'encerclement dérivée du tableau 7 ; ou 

the minimum circling height derived from Table 7; or 
(iii) la DH/MDH de la procédure d'approche aux instruments précédente ; 


the DH/MDH of the preceding instrument approach procedure; 
(2) la MDA pour l'approche indirecte doit être calculée en ajoutant l'altitude publiée de l'aérodrome à la MDH, telle que déterminée par (a)(1) ; et 
the MDA for circling should be calculated by adding the published aerodrome elevation to the MDH, as determined by (a)(1); and 
(3) la visibilité minimale pour l'approche indirecte doit être la plus élevée des deux :
the minimum visibility for circling should be the highest of:

(i) la visibilité en cercle pour la catégorie d'avion, si elle est publiée ; 
the circling visibility for the aeroplane category, if published; 

(ii) la visibilité minimale dérivée du tableau 7 ; ou 

the minimum visibility derived from Table 7; or 

(iii) la RVR/CMV dérivée des tableaux 5 et 6.A pour la procédure d'approche aux instruments précédente

the RVR/CMV derived from Tables 5 and 6.A for the preceding instrument approach procedure
Table 7

Circulation - avions MDH et visibilité minimale en fonction de la catégorie de l'avion 
Circling — aeroplanes MDH and minimum visibility vs aeroplane category
	
	Categorie d’avions/Aeroplanes category

	
	A
	B
	C
	D

	MDH (ft)
	400
	500
	600
	700

	Visibilité météorologique minimale/Minimum meteorological visibility (m)
	1500
	1600
	2400
	3600


(b) Conduire le vol – Généralité

Conduct of flight — general: 
(1) les MDH et OCH inclus dans la procédure sont référencés à l'altitude de l'aérodrome ; 

the MDH and OCH included in the procedure are referenced to aerodrome elevation; 

(2) la MDA est référencée au niveau moyen de la mer ; 

the MDA is referenced to mean sea level; 

(3) pour ces procédures, la visibilité applicable est la visibilité météorologique ; et 

for these procedures, the applicable visibility is the meteorological visibility; and 

(4) les exploitants doivent fournir des indications sous forme de tableaux sur la relation entre la hauteur au-dessus du seuil et la visibilité en vol nécessaire pour obtenir et maintenir le contact visuel pendant la manœuvre d'approche indirecte. 
operators should provide tabular guidance of the relationship between height above threshold and the in-flight visibility required to obtain and sustain visual contact during the circling manoeuvre. 

(c) Approche aux instruments suivie de manœuvres à vue (cercle) sans trajectoires prescrites 
Instrument approach followed by visual manoeuvring (circling) without prescribed tracks 

(1) Lorsque l'avion est en approche initiale aux instruments, avant que la référence visuelle ne soit stabilisée, mais pas au-dessous de la MDA/H, l'avion doit suivre la procédure d'approche aux instruments correspondante jusqu'à ce que la MAPt aux instruments appropriée soit atteinte. 
When the aeroplane is on the initial instrument approach, before visual reference is stabilised, but not below MDA/H, the aeroplane should follow the corresponding instrument approach procedure until the appropriate instrument MAPt is reached. 

(2) Au début de la phase de vol en palier à la MDA/H ou au-dessus, la trajectoire d'approche aux instruments déterminée par les aides de radionavigation, RNAV, RNP, ILS, MLS ou GLS doit être maintenue jusqu'à ce que le pilote : 
At the beginning of the level flight phase at or above the MDA/H, the instrument approach track determined by radio navigation aids, RNAV, RNP, ILS, MLS or GLS should be maintained until the pilot: 

(i) estime que, selon toute probabilité, le contact visuel avec la piste d'atterrissage prévue, ou 

estimates that, in all probability, visual contact with the runway of intended landing or the runway environment will be maintained during the entire circling procedure; 
(ii) estime que l'avion se trouve dans l'aire d'approche avant de commencer l'approche ; et 
estimates that the aeroplane is within the circling area before commencing circling; and 

(iii) est capable de déterminer la position de l'avion par rapport à la piste d'atterrissage prévue à l'aide des références externes appropriées. 

is able to determine the aeroplane’s position in relation to the runway of intended landing with the aid of the appropriate external references. 

(3) Lorsqu'on atteint le MAPt aux instruments publié et que le pilote ne peut pas établir les conditions stipulées en (c)(2), une approche manquée doit être effectuée conformément à cette procédure d'approche aux instruments. 
When reaching the published instrument MAPt and the conditions stipulated in (c)(2) are unable to be established by the pilot, a missed approach should be carried out in accordance with that instrument approach procedure. 

(4) Après que l'avion a quitté la trajectoire de l'approche initiale aux instruments, la phase de vol en éloignement de la piste doit être limitée à une distance appropriée, nécessaire pour aligner l'avion sur l'approche finale. De telles manœuvres doivent être effectuées pour permettre à l'avion : 

After the aeroplane has left the track of the initial instrument approach, the flight phase outbound from the runway should be limited to an appropriate distance, which is required to align the aeroplane onto the final approach. Such manoeuvres should be conducted to enable the aeroplane: 

(i) pour atteindre une trajectoire de descente contrôlée et stable vers la piste d'atterrissage prévue ; et 
to attain a controlled and stable descent path to the intended landing runway; and 
(ii) de rester dans la zone de contournement et de telle sorte que le contact visuel avec la piste d'atterrissage prévue ou l'environnement de la piste soit maintenu à tout moment. 

to remain within the circling area and in such way that visual contact with the runway of intended landing or runway environment is maintained at all times. 

AMC8 CAT.OP.MPA.110 Minima opérationnels d'aérodrome/ Aerodrome operating minima
OPÉRATIONS DE CIRCULATION À TERRE – HÉLICOPTÈRES

ONSHORE CIRCLING OPERATIONS — HELICOPTERS

Pour les cercles, la MDH spécifiée ne doit pas être inférieure à 250 ft et la visibilité météorologique ne doit pas être inférieure à 800 m.
For circling, the specified MDH should not be less than 250 ft, and the meteorological visibility not less than 800 m.
AMC9 CAT.OP.MPA.110 Minima opérationnels d'aérodrome/Aerodrome operating minima
OPÉRATIONS D'APPROCHE VISUELLE

VISUAL APPROACH OPERATIONS

L'opérateur ne doit pas utiliser une RVR inférieure à 800 m pour une opération d'approche à vue.
The operator should not use an RVR of less than 800 m for a visual approach operation.
AMC10 CAT.OP.MPA.110 Minima opérationnels d'aérodrome/Aerodrome operating minima
CONVERSION DE LA VISIBILITÉ MÉTÉOROLOGIQUE DÉCLARÉE EN RVR

CONVERSION OF REPORTED METEOROLOGICAL VISIBILITY TO RVR

(a) Une conversion de la visibilité météorologique en RVR / CMV ne doit pas être utilisée:
A conversion from meteorological visibility to RVR/CMV should not be used:

(1) lorsque la RVR signalée est disponible;
when reported RVR is available;

(2) pour calculer les minimums de décollage; et
for calculating take-off minima; and

(3) pour tout minimum RVR inférieur à 800 m.
for any RVR minima less than 800 m.

(b) Si la RVR est signalée comme étant supérieure à la valeur maximale évaluée par l'exploitant d'aérodrome, par exemple. «RVR supérieure à 1 500 m», il ne doit pas être considéré comme une valeur déclarée pour a) 1).
If the RVR is reported as being above the maximum value assessed by the aerodrome operator, e.g. ‘RVR more than 1 500 m’, it should not be considered as a reported value for (a)(1).

(c) Lors de la conversion de la visibilité météorologique en RVR dans des circonstances autres que celles du point a), les facteurs de conversion spécifiés dans le tableau 8 doivent être utilisés.
When converting meteorological visibility to RVR in circumstances other than those in (a), the conversion factors specified in Table 8 should be used.
Tableau 8

Conversion de la visibilité météorologique signalée en RVR / CMV
Conversion of reported meteorological visibility to RVR/CMV

	Éléments légers en fonctionnement

Light elements in operation


	RVR / CMV = visibilité météorologique rapportée x

RVR/CMV = reported meteorological visibility x

	
	Jour/Day
	Nuit/Night

	Feux d'approche et de piste HI
HI approach and runway lights
	1.5
	2.0

	Tout type d'installation lumineuse autre que ci-dessus
Any type of light installation other than above
	1.0
	1.5

	Pas de lumière
No lights
	1.0
	n'est pas applicable
not applicable


AMC11 CAT.OP.MPA.110 Minima opérationnels d'aérodrome/Aerodrome operating minima
EFFET SUR LE MINIMA DE DÉBARQUEMENT DES ÉQUIPEMENTS AU SOL ÉCHOUÉS TEMPORAIREMENT

EFFECT ON LANDING MINIMA OF TEMPORARILY FAILED OR DOWNGRADED GROUND EQUIPMENT

(a) Généralité
General

 Ces instructions sont destinées à être utilisées avant le vol et en vol. Il n'est toutefois pas prévu que le commandant de bord consulte ces instructions après avoir dépassé 1 000 ft au-dessus de l'aérodrome. Si des défaillances des aides au sol sont annoncées à un stade aussi tardif, l'approche pourrait être poursuivie à la discrétion du commandant. Si des défaillances sont annoncées avant un stade aussi tardif de l'approche, leur effet sur l'approche doit être considéré comme décrit dans le tableau 9, et l'approche peut être abandonnée.
These instructions are intended for use both pre-flight and in-flight. It is, however, not expected that the commander would consult such instructions after passing 1000ft above the aerodrome. If failures of ground aids are announced at such a late stage, the approach could be continued at the commander’s discretion. If failures are announced before such a late stage in the approach, their effect on the approach should be considered as described in Table 9, and the approach may have to be abandoned.
(b) Conditions applicables au tableau 9:
Conditions applicable to Table 9:
(1) plusieurs pannes de feux de piste / FATO autres que celles indiquées dans le tableau 9 ne doivent pas être acceptables;
multiple failures of runway/FATO lights other than indicated in Table 9 should not be acceptable;
(2) les défauts d'approche et les feux de piste / FATO sont traités séparément; et
deficiencies of approach and runway/FATO lights are treated separately; and
(3) les défaillances autres que l'ILS, la MLS affectent uniquement la RVR et non la DH
failures other than ILS, MLS affect RVR only and not DH.
Tableau 9

Équipement défaillant ou déclassé - effet sur les minimums d'atterrissage
Failed or downgraded equipment —effect on landing minima
Opérations sans approbation des opérations par faible visibilité (LVO)
Operations without a low visibility operations (LVO) approval
	Équipement défaillant ou déclassé

Failed or downgraded equipment

	Effet sur les minima d'atterrissage

Effect on landing minima

	
	CAT I
	APV, NPA

	Émetteur de secours ILS / MLS
ILS/MLS stand-by transmitter
	Aucun effet
Noeffect

	Marqueur extérieur
Outer Marker


	Non autorisé sauf s'il est remplacé par la hauteur

vérifier à 1000 ft

Not allowed except if replaced by height check at 1000ft


	APV - non applicable
APV —not applicable

	
	
	NPA avec FAF: aucun effet sauf si utilisé comme FAF
NPA with FAF: no effect unless used as FAF

	
	
	Si le FAF ne peut pas être identifié (par exemple, aucune méthode disponible pour le moment de la descente), les opérations de non-précision ne peuvent pas être menées
If the FAF cannot be identified (e.g. no method available for timing of descent), non-precision operations cannot be conducted

	Marqueur du milieu
Middle marker

	Aucun effet
Noeffect


	Aucun effet sauf s'il est utilisé comme MAPt
No effect unless used as MAPt

	Systèmes d'évaluation RVR
RVR Assessment Systems
	Aucun effet
Noeffect

	Feux d'approche
Approach lights
	Minima comme pour NALS
Minima as for NALS

	Feux d'approche sauf les 210 derniers mètres
Approach lights except the last 210m
	Minima comme pour BALS
Minima as for BALS

	Feux d'approche sauf les 420 derniers mètres
Approach lights except the last 420m
	Minima comme pour l'EIAA
Minima as for IALS

	Équipement défaillant ou déclassé

Failed or downgraded equipment
	Effet sur les minima d'atterrissage

Effect on landing minima

	
	CAT I
	APV, NPA

	Alimentation de secours pour les feux d'approche
Standby power for approach lights
	Aucun effet
Noeffect

	Feux de bord, feux de seuil et feux d'extrémité de piste
Edge lights, threshold lights and runway end lights
	Jour: aucun effet;
Day: no effect;

Nuit: non autorisé
Night: not allowed

	Lumières centrales
Centreline lights


	Aucun effet si F / D, HUDLS ou auto-atterrissage sinon RVR 750 m
No effect if F/D, HUDLS or auto-landotherwise RVR 750m
	Aucun effet
No effect

	Espacement des feux centraux

porté à 30 m
Centreline lights spacing increased to 30m
	Aucun effet
Noeffect

	Feux de zone de toucher des roues
Touchdown zone lights


	Aucun effet si F / D, HUDLS ou auto-atterrissage; sinon RVR 750 m
No effect if F/D, HUDLS or auto-land;otherwise RVR 750m
	Aucun effet
No effect

	Système d'éclairage de voie de circulation
Taxiway lighting system
	Aucun effet
Noeffect
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OPÉRATIONS VFR AVEC UN AÉRONEF À MOTEUR AUTRE QUE COMPLEXE

VFR OPERATIONS WITH OTHER-THAN-COMPLEX MOTOR-POWERED AIRCRAFT

Pour l'établissement des minima d'exploitation VFR, l'exploitant peut appliquer les minima d'exploitation VFR spécifiés dans la partie SERA. Si nécessaire, l'exploitant peut spécifier dans l'OM des conditions supplémentaires pour l'applicabilité de ces minima en tenant compte de facteurs tels que la couverture radio, le terrain, la nature des sites de décollage et d'atterrissage, les conditions de vol et la capacité ATS.
For the establishment of VFR operation minima, the operator may apply the  VFR operating minima specified in Part-SERA. Where necessary, the operator may specify in the OM additional conditions for the applicability of such minima taking into account such factors as radio coverage, terrain, nature of sites for take-off and landing, flight conditions and ATS capacity.

GM1 CAT.OP.MPA.110 Minimums opérationnels d'aérodrome/Aerodrome operating minima
PROCÉDURES DE DÉPART DE L'AÉRODROME À BORD – HÉLICOPTÈRES
ONSHORE AERODROME DEPARTURE PROCEDURES —HELICOPTERS
La base des nuages ​​et la visibilité doivent être telles qu'elles permettent à l'hélicoptère de se dégager des nuages ​​au point de décision de décollage (TDP) et que le pilote aux commandes reste en vue de la surface jusqu'à ce qu'il atteigne la vitesse minimale de vol en instrument météorologique. Conditions (IMC) données dans l'AFM.

The cloud base and visibility should be such as to allow the helicopter to be clear of cloud at take-off decision  point  (TDP),  and  for  the  pilot  flying  to  remain  in  sight  of  the  surface  until  reaching  the minimum speed for flight in instrument meteorological conditions (IMC) given in the AFM.

GM2 CAT.OP.MPA.110 Minima opérationnels d'aérodrome/Aerodrome operating minima
APPROCHE DES SYSTÈMES D'ÉCLAIRAGE - OACI, FAA

APPROACH LIGHTING SYSTEMS —ICAO, FAA

Le tableau suivant présente une comparaison des spécifications de l'OACI et de la FAA.

The following table provides a comparison of ICAO and FAA specifications
Tableau 1

Systèmes d'éclairage d'approche
Approach lighting systems

	Classe d'éclairage

Class of lighting facility
	Longueur, configuration et intensité des feux d'approche

Length, configuration and intensity of approach lights

	FALS 
	OACI: Système d'éclairage CAT I (HIALS ≥ 900 m) ligne médiane à distance codée, ligne médiane Barrette
ICAO: CAT I lighting system (HIALS ≥900m) distance coded centreline, Barrette centreline

FAA: ALSF1, ALSF2, SSALR, MALSR, feux d'intensité élevée ou moyenne et / ou clignotants, 720 m ou plus
FAA: ALSF1, ALSF2, SSALR, MALSR, high or medium intensity and/or flashing lights, 720m or more

	EIAA


	OACI: système d'éclairage d'approche simple (HIALS 420 - 719 m), source unique, Barrette
ICAO: simple approach lighting system (HIALS 420 –719m) single source, Barrette

FAA: MALSF, MALS, SALS / SALSF, SSALF, SSALS, feux d'intensité élevée ou moyenne et / ou clignotants, 420 - 719 m
FAA: MALSF, MALS, SALS/SALSF, SSALF, SSALS, high or medium intensity and/or flashing lights, 420 –719m

	BALS
	Tout autre système d'éclairage d'approche (HIALS, MALS ou ALS 210-419 m)
Any other approach lighting system (HIALS, MALS or ALS 210-419m)

FAA: ODALS, intensité élevée ou moyenne ou feux clignotants 210 - 419 m

FAA: ODALS, high or medium intensity or flashing lights 210-419m

	NALS
	Tout autre système d'éclairage d'approche (HIALS, MALS ou ALS <210 m) ou aucun feu d'approche
Any other approach lighting system (HIALS, MALS or ALS <210m) or no approach lights


Remarque:Note:

ALSF: 
système d'éclairage d'approche avec feux clignotants séquencés;
ALSF: approach lighting system with sequenced flashing lights;

MALS: 
système d'éclairage d'approche d'intensité moyenne;
MALS: medium intensity approach lighting system;

MALSF: 
système d'éclairage d'approche d'intensité moyenne avec feux clignotants séquencés;
MALSF: medium intensity approach lighting system with sequenced flashing lights;

MALSR: 
système de feux d'approche d'intensité moyenne avec témoins lumineux d'alignement de piste;
MALSR: medium intensity approach lighting system with runway alignment indicator lights;

ODALS: 
système d'éclairage d'approche omnidirectionnel;
ODALS: omnidirectional approach lighting system;

SALS: 
système d'éclairage d'approche simple;
SALS:simple approach lighting system;

SALSF: 
système d'éclairage à approche courte avec feux clignotants séquencés;
SALSF: short approach lighting system with sequenced flashing lights;

SSALF: système d'éclairage d'approche courte simplifié avec clignotants séquencés; 
SSALF: simplified short approach lighting system with sequenced flashing lights;

SSALR: système d'éclairage d'approche courte simplifié avec témoins lumineux d'alignement de piste;
SSALR: simplified short approach lighting system with runway alignment indicator lights;

SSALS: système d'éclairage d'approche courte simplifié.

SSALS: simplified short approach lighting system.
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OPÉRATIONS SBAS

SBAS OPERATIONS

(a) Les opérations SBAS CAT I avec une DH de 200 ft dépendent d'un système SBAS approuvé pour des opérations jusqu'à une DH de 200 ft.
SBAS CAT I operations with a DH of 200ft depend on an SBAS system approved for operations down to a DHof 200ft.

(b) Les systèmes suivants sont en service ou en phase de planification:
The following systems are in operationaluse or in a planning phase:

(1) Service européen de navigation par recouvrement géostationnaire (EGNOS) opérationnel en Europe;
European geostationary navigation overlay service (EGNOS) operational in Europe;

(2) un système d'extension de zone étendue (WAAS) opérationnel aux États-Unis;
wide area augmentation system (WAAS) operational in the USA;

(3) un système d'augmentation de satellites multifonctionnel (MSAS) opérationnel au Japon;
multi-functional satellite augmentation system (MSAS) operational in Japan;

(4) système de correction différentielle et de surveillance (SDCM) prévu par la Russie; 
system of differential correction and monitoring (SDCM) planned by Russia;

(5) Système de navigation géo-augmentée assisté par GPS (GAGAN), prévu par l'Inde; et
GPS aided geo augmented navigation (GAGAN) system, planned by India; and

(6) Système d'augmentation de navigation par satellite (SNAS), prévu par la Chine.
satellite navigation augmentation system (SNAS), planned by China.
GM1 CAT.OP.MPA.110 (a) Minimums opérationnels d'aérodrome/Aerodrome operating minima
AUGMENTATIONS SPÉCIFIÉES PAR L'AUTORITÉ COMPÉTENTE

INCREMENTS SPECIFIED BY THE COMPETENT AUTHORITY

Des incréments supplémentaires aux minima publiés peuvent être spécifiés par l'autorité compétente pour tenir compte de certaines opérations, telles que les approches vent arrière et les opérations monopilotes.
Additional increments to the published minima may be specified by the competent authority to take into account certain operations, such as downwind approaches and single-pilot operations.
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APPROCHE FINALE DE DESCENTE CONTINUE (CDFA)

CONTINUOUS DESCENT FINAL APPROACH (CDFA)
(a) Techniques de vol:
Flight techniques:

(1) La technique CDFA doit garantir qu'une approche peut être effectuée sur la trajectoire verticale et la trajectoire souhaitée de manière stabilisée, sans changement significatif de trajectoire verticale pendant la descente finale du segment vers la piste. Cette technique s'applique à une approche sans guidage vertical et contrôle la trajectoire de descente jusqu'au DA / DH. Ce chemin de descente peut être soit:
The CDFA technique should ensure that an approach can be flown on the desired vertical path and track in a stabilised manner, without significant vertical path changes during the final segment descent to the runway.  This technique applies to an approach with no vertical guidance and controls the descent path until the DA/DH. This descent path can be either:

(i) un taux de descente recommandé, basé sur la vitesse sol estimée;
a recommended descent rate, based on estimated ground speed;

(ii) une trajectoire de descente indiquée sur la carte d'approche; ou
a descent path depicted on the approach chart; or

(iii) une trajectoire de descente codée dans le système de gestion de vol conformément à la trajectoire de descente de la carte d'approche.
a  descent  path  coded  in  the  flight  management  system  in  accordance  with  the approach chart descent path.

(2) L'exploitant doit soit fournir des graphiques décrivant les altitudes / hauteurs de contre-vérification appropriées avec les informations de distance appropriées correspondantes, soit ces informations doivent être calculées et fournies à l'équipage de conduite dans un format approprié et utilisable. Généralement, le MAPt est publié sur la carte.
Theoperator  should  either  provide  charts  which  depict  the  appropriate  cross  check altitudes/heights   with   the   corresponding   appropriate   range   information,   or   such information should be calculated and provided to the flight crew in an appropriate and usable format. Generally, the MAPt is published on the chart.

(3) L'approche doit être exécutée en tant que SAp.
The approach should be flown as an SAp.

(4) La trajectoire de descente requise doit être empruntée par le DA / H, en observant les altitudes de franchissement descendant, le cas échéant.
The  required  descent  path  should  be  flown  to  the  DA/H,  observing  any  step-down crossing altitudes if applicable.

(5) Ce DA / H doit tenir compte de tout ajout aux minima publiés tels qu'identifiés par le système de gestion de l'exploitant et doit être spécifié dans l'OM (minima d'exploitation d'aérodrome).
This DA/H should take into account any add-on to the published minima as identified by the operator’s management system and should be specified in the OM (aerodrome operating minima).

(6) Pendant la descente, le pilote surveillant doit annoncer les altitudes de franchissement au fur et à mesure que les repères publiés et les autres points désignés sont franchis, donnant l'altitude ou la hauteur appropriée pour la plage appropriée, comme indiqué sur la carte. Le pilote aux commandes doit régler rapidement le taux de descente selon les besoins.
During the descent, the pilot monitoring should announce crossing altitudes as published fixes and other designated points arecrossed, giving the appropriate altitude or height for the appropriate range as depicted on the chart. The pilot flying should promptly adjust the rate of descent as appropriate.

(7) L'exploitantdoit établir une procédure pour garantir qu'une annonce appropriée est émise lorsque l'avion s'approche de DA / H. Si les références visuelles requises ne sont pas établies à DA / H, la procédure d'approche interrompue doit être exécutée rapidement.
The operator should establish a procedure to ensurethat an appropriate callout is made when  the  aeroplane  is  approaching  DA/H.  If  the  required  visual  references  are  not established at DA/H, the missed approach procedure is to be executed promptly.

(8) La trajectoire de descente doitgarantir que peu ou pas d'ajustement d'assiette ou de poussée / puissance est nécessaire après le DA / H pour continuer l'atterrissage dans le segment visuel.
The descent path should ensure that little or no adjustment of attitude orthrust/power is needed after the DA/H to continue the landing in the visual segment.

(9) L'approche interrompue doit être lancée au plus tard avant d'atteindre le MAPt ou au DA / H, selon la première éventualité. La partie latérale de l'approche interrompue doit être effectuée via le MAPt, sauf indication contraire sur la carte d'approche.
The missed approach should be initiated no later than reaching the MAPt or at the DA/H, whichever comes first. The lateral part of the missed approach should be flownvia the MAPt unless otherwise stated on the approach chart.

(b) Conditions des techniques de vol:
Flight techniques conditions:

(1) L'approche doitdoit être considérée comme entièrement stabilisée lorsque l'avion est:
The approach should be considered to be fully stabilised when the aeroplane is:

(i) suivre la trajectoire d'approche et le profil requis;
tracking on the required approach path and profile;

(ii) dans la configuration et l'attitude requises;
in the requiredconfiguration and attitude;

(iii) voler avec le taux de descente et la vitesse requis; et 
flying with the required rate of descent and speed; and

(iv) voler avec la poussée / puissance et l'assiette appropriées.
flying with the appropriate thrust/power and trim.

(2) L'avion est considéré comme établi sur la trajectoire d'approche requise à l'énergie appropriée pour un vol stable en utilisant la technique CDFA lorsque:
The   aeroplane   is   considered   established   on   the   required   approach   path   at   the appropriate energy for stable flight using the CDFA technique when:

(i) il suit la trajectoire d'approche requise avec le jeu de trajectoire correct, les aides d'approche réglées et identifiées comme appropriées au type d'approche effectué et sur le profil vertical requis; et
it is tracking on the required approach path with the correct  track  set,  approach aids  tuned  and  identified  as  appropriate  to  the  approach  type  flown  and  on  the required vertical profile; and

(ii) il est à l'assiette et à la vitesse appropriées pour le taux de descente cible requis (ROD) avec la poussée / puissance et l'assiette appropriées.
it is at the appropriate attitude and speed for the required target rate of descent (ROD) with the appropriate thrust/power and trim.

(3) La stabilisation au cours d'une approche directe sans référence visuelle au sol doit être réalisée au plus tard lors du franchissement de 1 000 ft au-dessus de l'élévation du seuil de piste. Pour les approches avec un profil vertical désigné appliquant la technique CDFA, une stabilisation ultérieure de la vitesse peut être acceptable si des vitesses d'approche supérieures à la normale sont requises par les procédures ATC ou autorisées par l'OM. La stabilisation doit toutefois être réalisée au plus tard à 500 pieds au-dessus de l'élévation du seuil de piste.
Stabilisation  during  any  straight-in  approach  without  visual  reference  to  the  ground should be achieved at the latest when passing 1000ft above runway threshold elevation. For  approaches  with  a  designated  vertical  profile  applying  the  CDFA  technique,  a  later stabilisation  in  speed  may  be  acceptable  if  higher  than  normal  approach  speeds  are required  by  ATC  procedures  or  allowed  by  the OM.  Stabilisation  should,  however,  be achieved not later than 500ft above runway threshold elevation.

(4) Pour les approches où le pilote a une référence visuelle avec le sol, la stabilisation doit être réalisée au plus tard à 500 pieds au-dessus de l'altitude de l'aérodrome. Cependant, l'avion doit être stabilisé lorsqu'il dépasse 1 000 ft au-dessus de l'élévation du seuil de piste; dans le cas d'approches indirectes effectuées après un CDFA, l'avion doit être stabilisé dans la configuration indirecte au plus tard à 1 000 ft au-dessus de l'élévation de la piste.
For approaches where the pilot has visual reference with the ground, stabilisation should be  achieved not  later than 500ft  above  aerodrome  elevation. However, the aeroplane should be stabilised when passing 1000ft above runway threshold elevation; in the case of circling approaches flown after a CDFA, the aircraft should be stabilised in the circling configuration not later thanpassing 1000ft above the runway elevation.

(5) Pour garantir que l'approche peut être effectuée de manière stabilisée, l'angle d'inclinaison, le taux de descente et la gestion de la poussée / puissance doivent répondre aux performances suivantes:
To ensure that the approach can be flown in a stabilised manner, the bank angle, rate of descent and thrust/power management should meet the following performances:

(i) L'angle d'inclinaison doit être inférieur à 30 degrés.
The bank angle should be less than 30degrees.

(ii) Le taux de descente cible (ROD) ne doit pas dépasser 1 000 pi / min et les écarts de ROD ne doivent pas dépasser ± 300 pi / min, sauf dans des circonstances exceptionnelles qui ont été anticipées et signalées avant de commencer l'approche; par exemple, un fort vent arrière. Zero ROD peut être utilisé lorsque le chemin de descente doit être récupéré en dessous du profil. Le ROD cible peut être initié avant d'atteindre le point de descente requis, typiquement 0,3 NM avant le point de descente, en fonction de la vitesse au sol, qui peut varier pour chaque type / classe d'avion.
The  target  rate  of  descent  (ROD)  should  not  exceed  1000fpm  and  the  ROD deviations should not exceed ± 300fpm, except under exceptional circumstances which have been anticipated and briefed prior to commencing the approach; for example, a strong tailwind. ZeroROD may be used when the descent path needs to be regained from below the profile.  The  target  ROD may  need  to  be  initiated prior to reaching the required descent point, typically 0.3NM before the descent point,  dependent  upon  ground speed,  which  may  varyfor  each  type/class  of aeroplane

(iii) Les limites de poussée / puissance et la plage appropriée doivent être spécifiées dans la partie B de l'OM ou dans un document équivalent.
The  limits  of  thrust/power  and  the  appropriate  range  should  be  specified  in  the OM Part B or equivalent document.

(iv) L'angle optimal pour la pente d'approche est de 3( et ne doit pas dépasser 4,5(.
The optimum angle for the approach slope is 3and should not exceed 4.5
(v) La technique CDFA ne doit être appliquée qu'aux procédures d'approche basées sur NDB, NDB / DME, VOR, VOR / DME, LOC, LOC / DME, VDF, SRA, GNSS / LNAV et remplir les critères suivants:
(A) The CDFA technique should be applied only to approach procedures based on NDB, NDB/DME,  VOR,  VOR/DME,  LOC,  LOC/DME,  VDF,  SRA,  GNSS/LNAV  and  fulfil  the following criteria:

(B) le décalage de la trajectoire d'approche finale ≤ 5(, sauf pour les avions des catégories A et B, où le décalage de la trajectoire d'approche est ≤ 15(; et
the final approach track off-set ≤ 5except forCategory A and B aeroplanes,where the approach-track off-set is ≤ 15; and

(C) un FAF, ou un autre correctif approprié, par ex. point d'approche finale, où la descente amorcée est disponible; et
a FAF, or another appropriate fix, e.g. final approach point, where descent initiated is available; and

(D) la distance entre le FAF ou un autre repère approprié et le seuil (THR) est inférieure ou égale à 8 NM dans le cas du chronométrage; ou
the distance from the FAF or another appropriate fix to the threshold (THR) is less than or equal to 8NM in the case of timing; or

(E) la distance au THR est disponible par FMS / GNSS ou DME; ou
the distance to the THR is available by FMS/GNSS or DME; or

(F) le segment final minimal de la trajectoire d'approche à angle constant désignée ne doit pas être à moins de 3 NM du THR, sauf approbation de l'autorité.
the minimum final-segment of the designated constant angle approach path should not be less than 3 NM from the THR unless approved by the authority.

(6) Les techniques CDFA prennent en charge une méthode commune pour la mise en œuvre d'approches RNAV guidées par le directeur de vol ou auto-couplées.
The  CDFA  techniques  support  a  common  method  for  the  implementation  of  flight-director-guided or auto-coupled RNAV approaches.
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OPÉRATIONS NPA SANS APPLIQUER LA TECHNIQUE CDFA

NPA OPERATIONS WITHOUT APPLYING THE CDFA TECHNIQUE

(a) Dans le cas où la technique CDFA n'est pas utilisée, l'approche doit être effectuée à une altitude / hauteur égale ou supérieure à la MDA / H où un segment de vol en palier égal ou supérieur à la MDA / H peut être effectué vers le MAPt.
In case the CDFA technique is not used, the approach should be flown to an altitude/height at or  above  the  MDA/H  where  a  level  flight  segment  at  or  above  MDA/H  may  be  flown  to  the MAPt.

(b) Même lorsque la procédure d'approche est exécutée sans la technique CDFA, les procédures pertinentes pour assurer une trajectoire contrôlée et stable vers MDA / H doivent être suivies.
Even  when  the  approach  procedure  is  flown  without  the  CDFA  technique,  the  relevant procedures for ensuring a controlled and stable path to MDA/H should be followed.

(c) Dans le cas où la technique CDFA n'est pas utilisée lors d'une approche, l'exploitant doit mettre en œuvre des procédures garantissant qu'une descente précoce vers le MDA / H n'entraînera pas un vol ultérieur au-dessous de MDA / H sans référence visuelle adéquate. Ces procédures pourraient comprendre:
In case the CDFA technique is not used when flying an approach, the operator should implement procedures  to  ensure  that  early  descent  to  the  MDA/H  will  not  result  in  a  subsequent  flight below MDA/H without adequate visual reference. These procedures could include:

(1) connaissance des informations radioaltimétriques par rapport au profil d'approche;
awareness of radio altimeter information with reference to the approach profile;

(2) système d'avertissement de sensibilisation au terrain (TAWS);
terrain awareness warning system (TAWS);

(3) limitation du taux de descente;
limitation of rate of descent;

(4) limitation du nombre d'approches répétées;
limitation of the number of repeated approaches;

(5) des garanties contre les descentes trop précoces avec un vol prolongé à MDA / H; et
safeguards against too early descents with prolonged flight at MDA/H; and

(6) spécification des exigences visuelles pour la descente du MDA / H.
specification of visual requirements for the descent from the MDA/H.

(d) Dans le cas où la technique CDFA n'est pas utilisée et lorsque le MDA / H est élevé, il peut être approprié de faire une descente précoce vers le MDA / H avec des garanties appropriées telles que l'application d'une RVR / VIS sensiblement plus élevée.
In case the CDFA technique is not used and when the MDA/H is high, it may be appropriate to make  an  early  descent  to  MDA/H  with  appropriate  safeguards  such  as  the  application  of  a significantly higher RVR/VIS.Les procédures exécutées en vol en palier à / ou au-dessus de MDA / H doivent être répertoriées dans l'OM.
(e) Les procedures qui sont suivies avec le niveau de vol et /ou au dessus de MDA doivent etre listées dans le OM
The procedures that are flown with level flight at/or above MDA/H should be listed in the OM.

(f) Les exploitants doivent classer les aérodromes où des approches nécessitent un vol en palier à / ou au-dessus de MDA / H en B et C.Cette catégorisation d'aérodrome dépendra de l'expérience de l'exploitant, de l'exposition opérationnelle, des programmes de formation et de la qualification de l'équipage de conduite (s).
Operators should categorise aerodromes where there are approaches that require level flight at/or above MDA/H as B and C. Such aerodrome categorisation will depend upon the operator’s experience, operational exposure, training programme(s) and flight crew qualification(s).
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PROCÉDURES ET INSTRUCTIONS OPÉRATIONNELLES ET FORMATION

OPERATIONAL PROCEDURES AND INSTRUCTIONS AND TRAINING

(a) L'exploitant doitdoit établir des procédures et des instructions pour les approches de vol utilisant la technique CDFA et ne l'utilisant pas. Ces procédures doivent être incluses dans l'OM et doivent inclure les fonctions de l'équipage de conduite pendant la conduite de ces opérations.
The operator should establish procedures and instructions for flying approaches using the CDFA technique and not using it. These procedures should be included in the OM and should include the duties of the flight crew during the conduct of such operations.

(b) L'exploitant doitdoit au moins spécifier dans l'OM le ROD maximal pour chaque type / classe d'avion utilisé et la référence visuelle requise pour poursuivre l'approche ci-dessous:
The operator should at least specify in the OM the maximum ROD for each aeroplane type/class operated and the required visual reference to continue the approach below:

(1) le DA / H, lors de l'application de la technique CDFA; et
the DA/H, when applying the CDFA technique; and

(2) le MDA / H, lorsqu'il n'applique pas la technique CDFA.
the MDA/H, when not applying the CDFA technique.

(c) L'exploitant doitdoit établir des procédures interdisant le vol en palier à MDA / H sans que l'équipage de conduite n'ait obtenu les références visuelles requises. Il n’est pas dans l’intention d’interdire le vol en palier à MDA / H lors d’une approche indirecte, ce qui n’entre pas dans la définition de la technique CDFA.
The operator should establish procedures which prohibit level flight at MDA/H without the flight crew having obtained the required visual references. It is not the intention to prohibit level flight at MDA/H when conducting a circlingapproach, which does not come within the definition of the CDFA technique.

(d) L'exploitant doitdoit fournir à l'équipage de conduite des détails sans ambiguïté sur la technique utilisée (CDFA ou non). Les minima correspondants doivent comprendre:
The operator should provide  the flight  crew with unambiguous details of the technique  used (CDFA or not). The corresponding relevant minima should include:

(1) type de décision, que ce soit DA / H ou MDA / H;
type of decision, whether DA/H or MDA/H;

(2) MAPt, le cas échéant; et
MAPt as applicable; and

(3) RVR / VIS approprié pour l'opération d'approche et la catégorie d'avion. 
appropriate RVR/VIS for the approach operation and aeroplane category.

(e) Formation
Training

(1) Avant d'utiliser la technique CDFA, chaque membre d'équipage de conduite doit suivre une formation appropriée et effectuer les vérifications requises par la sous-partie FC de l'annexe III (ORO.FC). Le contrôle de compétence de l'exploitant doit comprendre au moins une approche à un atterrissage ou une approche interrompue, selon le cas, en utilisant ou non la technique CDFA. L'approche doit être appliquée au niveau DA / H ou MDA / H le plus bas approprié, selon le cas; et, si elle est effectuée dans un FSTD, l'approche doit être appliquée à la RVR approuvée la plus basse. L'approche ne s'ajoute à aucune manœuvre actuellement requise par la Part-FCL ou la Part-CAT. La disposition peut être remplie en entreprenant toute approche actuellement requise, moteur en panne ou autre, autre qu'une approche de précision (PA), tout en utilisant la technique CDFA.
Prior   to   using   the   CDFA   technique,   each   flight   crew   member   should   undertake appropriate training and checking as required by Subpart FC of Annex III (ORO.FC). The operator’s proficiency check should include at least one approach to a landing or missed approach  as  appropriate  using  the  CDFA  technique  or  not.  The  approach  should  be operated to the lowest appropriate DA/H or MDA/H, as appropriate; and, if conducted in a FSTD, the approach should be operated to the lowest approved RVR. The approach is not in addition to any manoeuvre currently required by either Part-FCL or Part-CAT. The provision may be fulfilled by undertaking any currently required approach, engine out or otherwise, other than a precision approach (PA), whilst using the CDFA technique.

(2) La politique d'établissement d'une trajectoire verticale et d'une stabilité d'approche prédéterminées constantes doit être appliquée à la fois pendant la formation initiale et périodique des pilotes et la vérification. Les procédures et instructions de formation pertinentes doivent être documentées dans le manuel d'exploitation.
The policy for the establishment of constant predetermined vertical path and approach stability  is  to  be  enforcedboth  during  initial  and  recurrent  pilot  training and  checking. The   relevant   training   procedures   and   instructions   should   be   documented   in   the operations manual.

(3) La formation doit mettre l’accent sur la nécessité d’établir et de faciliter les procédures d’équipage conjoint et la gestion des ressources de l’équipage (CRM) afin de permettre un contrôle précis de la trajectoire de descente et la possibilité de maintenir l’avion dans un état stable, conformément aux procédures opérationnelles de l’exploitant.
The training should emphasise the need to establish and facilitate joint crew procedures and crew resource management (CRM) to enable accurate descent path control and the provision to establish the aeroplane in a stable condition as required by the operator’s operational procedures.

(4) Pendant la formation, l'accent doit être mis sur la nécessité pour l'équipage de conduite:
During training, emphasis should be placed on the flight crew’s need to:

(i) maintenir une connaissance de la situation à tout moment, en particulier en référence au profil vertical et horizontal requis;
maintain  situational  awarenessat  all  times,  in  particular  with  reference  to  the required vertical and horizontal profile;

(ii) assurer de bons canaux de communication tout au long de l'approche;
ensure good communication channels throughout the approach;

(iii) assurer un contrôle précis de la trajectoire de descente, en particulier pendant toute phase de descente effectuée manuellement. Le pilote surveillant doit faciliter un bon contrôle de la trajectoire de vol en:
ensure  accurate  descent-path  control  particularly  during  any  manually-flown descent phase. The monitoring pilot should facilitate good flight path control by:

(A) communiquer les vérifications croisées d'altitude / hauteur avant le passage effectif de la vérification de distance / d'altitude ou de hauteur;
communicating any altitude/height  crosschecks prior to the actual passing of the range/altitude or height crosscheck;

(B) inciter, le cas échéant, des modifications du ROD cible; et
prompting, asappropriate, changes to the target ROD; and

(C) surveiller le contrôle de la trajectoire de vol sous DA / MDA;
monitoring flight path control below DA/MDA;

(iv) comprendre les mesures à prendre si le MAPt est atteint avant le MDA / H;
understand the actions to be taken if the MAPt is reached prior to the MDA/H;

(v) s'assurer que la décision d'approche interrompue est prise au plus tard lors de l'atteinte du DA / H ou du MDA / H;
ensure  that  the  decision  for  a  missed  approach  is  taken  no  later  than when reaching the DA/H or MDA/H;

(vi) s'assurer qu'une action rapide pour une approche interrompue est prise immédiatement en atteignant DA / H si la référence visuelle requise n'a pas été obtenue car il peut n'y avoir aucune protection contre les obstacles si la manœuvre de la procédure d'approche interrompue est retardée;
ensure  that  prompt  action  for  a  missed  approach  is  taken  immediately  when reaching DA/H if the required visual reference has not been obtained as there may be no obstacle protection if the missed approach procedure manoeuvre is delayed;

(vii) comprendre l'importance d'utiliser la technique CDFA pour un DA / H avec un MAPt associé et les implications des manœuvres d'approche interrompue précoce; et
understand  the  significance  ofusing  the  CDFA  technique  to  a  DA/H  with  an associated MAPt and the implications of early missed approach manoeuvres; and

(viii) comprendre la perte possible de la référence visuelle requise due au changement de terrain / montée lorsque vous n'utilisez pas la technique CDFA pour les types ou classes d'avion qui nécessitent un changement tardif de configuration et / ou de vitesse pour garantir que l'avion est dans la configuration d'atterrissage appropriée.
understand  the  possible  loss  of  the  required  visual  reference  due  to pitch-change/climb when not  using the CDFA technique  for aeroplane  types or classes that require a late change of configuration and/or speed to ensure the aeroplane is in the appropriate landing configuration.

(5) Formation spécifique supplémentaire lorsque vous n'utilisez pas la technique CDFA avec un vol en palier égal ou supérieur à MDA / H
Additional  specific  training  when  not  using  the  CDFA  technique  with  level  flight  at  or above MDA/H

(i) La formation doitdoit détailler:
The training should detail:

(A) la nécessité de faciliter le CRM avec une communication appropriée de l'équipage de conduite en particulier;
the  need  to  facilitate  CRM  with  appropriate  flight  crew  communication  in particular;

(B) les risques de sécurité supplémentaires connus associés à la philosophie de l'approche «plonger et conduire» qui peuvent être associés à un non-CDFA;
the  additional  known  safety  risks  associated  with  the  ‘dive-and-drive’ approach philosophy which may be associated with non-CDFA;

(C) l'utilisation de DA / H pendant les approches effectuées à l'aide de la technique CDFA;
the use of DA/H during approaches flown using the CDFA technique;

(D) l'importance du MDA / H et du MAPt, le cas échéant;
the significance of the MDA/H and the MAPt where appropriate;

(E) les mesures à prendre au MAPt et la nécessité de s'assurer que l'avion reste dans un état stable et sur le profil vertical nominal et approprié jusqu'à l'atterrissage;
the  actions  to  be  taken  at  the  MAPt  and  the  need  to  ensure  that  the aeroplane remains in a stable condition and on thenominal and appropriate vertical profile until the landing;

(F) les raisons de l'augmentation des minima RVR / visibilité par rapport à l'application du CDFA;
the  reasons  for  increased  RVR/Visibility  minima  when  compared  to  the application of CDFA;

(G) l'augmentation possible du risque de violation d'obstacles lors d'un vol en palier à MDA / H sans les références visuelles requises;
the  possible  increased  obstacle  infringement  risk  when  undertaking  level flight at MDA/H without the required visual references;

(H) la nécessité d'accomplir rapidement une manœuvre d'approche interrompue si la référence visuelle requise est perdue;
the  need  to  accomplish  a  prompt  missed  approach  manoeuvre  if  the required visual reference is lost;

(I) le risque accru d'une approche finale instable et d'un atterrissage dangereux associé si une approche précipitée est tentée à partir de:
the  increased  risk  of  an  unstable  final  approach  and  an  associated  unsafe landing if a rushed approach is attempted either from:

(a) acquisition inappropriée et rapprochée de la référence visuelle requise; ou
inappropriate   and   close-in   acquisition   of   the   required   visual reference; or

(b) énergie instable de l'avion et ou contrôle de la trajectoire de vol; et
unstable aeroplane energy and or flight path control; and

(J) le risque accru de fuite contrôlée vers le sol (CFIT).
the increased risk of controlled flightinto terrain (CFIT).

GM1 CAT.OP.MPA.115 Technique de vol d'approche – avions/Approach flight technique —aeroplanes
APPROCHE FINALE DE DESCENTE CONTINUE (CDFA)

CONTINUOUS DESCENT FINAL APPROACH (CDFA)

(a) Introduction
Introduction

(1) Le vol contrôlé vers le relief (CFIT) est un danger majeur en aviation. La plupart des accidents CFIT se produisent dans le segment d'approche finale des approches de non-précision; l'utilisation de critères d'approche stabilisée sur une descente continue avec un trajet vertical constant et prédéterminé est considérée comme une amélioration majeure de la sécurité lors de la conduite de telles approches. Les opérateurs doivent s'assurer que les techniques suivantes sont adoptées aussi largement que possible, pour toutes les approches.
Controlled  flight  into  terrain  (CFIT)  is  a  major  hazard  in  aviation.  Most  CFIT  accidents occur in the final approach segment of non-precision approaches; the use of stabilised-approach criteria on a continuous descent with a constant, predetermined vertical path is  seen  as  a  major  improvement  in  safety  during  the  conduct  of  such  approaches. Operators should ensure that the following techniques are adopted as widely as possible, for all approaches.

(2) L'élimination des segments de vol en palier à MDA près du sol pendant les approches et l'évitement de changements importants d'attitude et de puissance / poussée à proximité de la piste qui peuvent déstabiliser les approches sont considérés comme des moyens de réduire considérablement les risques opérationnels.
The elimination of level flight segments at MDA close to the ground during approaches, and  the  avoidance  of  major  changes  in  attitude  and power/thrust  close  to  the runway that can destabilise approaches,are seen as ways to reduce operational risks significantly.

(3) Le terme CDFA a été choisi pour couvrir une technique de vol pour tout type d'opération NPA.
The  term  CDFA  has  been  selected  to  cover  a  flight  technique  for  any  type  of  NPA operation.

(4) Les avantages du CDFA sont les suivants:
The advantages of CDFA are as follows:

(i) la technique améliore les opérations d'approche en toute sécurité en utilisant des pratiques d'exploitation standard;
the  technique  enhances  safe  approach  operations  by  the  utilisation  of  standard operating practices;

(ii) la technique est similaire à celle utilisée lors d'une approche ILS, y compris lors de l'exécution de l'approche interrompue et de la manœuvre de procédure d'approche interrompue associée;
the technique is similar to that used when flying an ILS approach, including when executing  the  missed  approach  and  the  associated  missed approach  procedure manoeuvre;

(iii) l'assiette de l'avion peut permettre une meilleure acquisition des repères visuels;
the aeroplane attitude may enable better acquisition of visual cues;

(iv) la technique peut réduire la charge de travail du pilote;
the technique may reduce pilot workload;

(v) le profil d'approche est économe en carburant;
the approach profile is fuel-efficient;

(vi) le profil d'approche permet de réduire les niveaux de bruit;
the approach profile affords reduced noise levels;

(vii) la technique permet une intégration procédurale avec les opérations APV; et
the technique affords procedural integration with APV operations;and

(viii) lorsqu'il est utilisé et que l'approche est effectuée de manière stabilisée, le CDFA est la technique d'approche la plus sûre pour toutes les opérations du NPA.
when  used  and  the  approach  is  flown  in  a  stabilised  manner,  CDFA  is  the  safest approach technique for all NPA operations.

(b) CDFA 

(1) L'approche finale en descente continue est définie à l'annexe I du présent règlement.
Continuous descent final approach is defined in Annex Ito this Regulation.

(2) Une approche ne convient à l'application d'une technique CDFA que lorsqu'elle est effectuée le long d'un profil vertical nominal: un profil vertical nominal ne fait pas partie de la conception de la procédure d'approche, mais peut être effectué en descente continue. Les informations du profil vertical nominal peuvent être publiées ou affichées sur la carte d'approche du pilote en décrivant la pente nominale ou la distance / distance en fonction de la hauteur. Les approches avec un profil vertical nominal sont considérées comme:
An approach is only suitable for application of a CDFA technique when it is flown along a nominal  vertical  profile:  a  nominal  vertical  profile  is  not forming  part  of  the  approach procedure design, but can be flown as a continuousdescent. The nominal vertical profile information may be published or displayed on the approach chart to the pilot by depicting the nominal slope or range/distance vs height. Approaches with a nominal vertical profile are considered to be:

(i) NDB, NDB / DME;

(ii) VOR, VOR / DME;

(iii) LOC, LOC / DME;

(iv) VDF, SRA; ou (v) GNSS / LNAV.

(3) L'approche stabilisée (SAp) est définie à l'annexe I du présent règlement.
Stabilised approach (SAp) is defined in Annex Ito this Regulation.

(i) Le contrôle de la trajectoire de descente n'est pas la seule considération lors de l'utilisation de la technique CDFA. Le contrôle de la configuration et de l'énergie de l'avion est également essentiel au bon déroulement d'une approche.
The control of the descent path is not the only consideration when using the CDFA technique. Control of the aeroplane’s configuration and energy is also vital to the safe conduct of an approach.

(ii) Le contrôle de la trajectoire de vol, décrit ci-dessus comme l'une des spécifications pour effectuer un SAp, ne doit pas être confondu avec les spécifications de trajectoire pour l'utilisation de la technique CDFA. Les spécifications de trajet prédéterminées pour effectuer un SAp sont établies par l'opérateur et publiées dans la partie B du manuel d'exploitation.
The  control  of  the  flight path,  described  above  as  one  of  the  specifications  for conducting an SAp, should not be confused with the path specifications for using the CDFA technique. The predetermined path specification for conducting an SAp are established by the operator and published in the operations manual part B.

(iii) Les spécifications de pente d'approche prédéterminées pour l'application de la technique CDFA sont établies comme suit:
The predetermined approach slope specifications for applying the CDFA technique are established by the following:

(A) les informations publiées sur la pente «nominale» lorsque l'approche a un profil vertical nominal; et
the published ‘nominal’ slope information when the approach has a nominal vertical profile; and

(B) le segment d'approche finale désigné minimum de 3 NM et maximum, lors de l'utilisation des techniques de synchronisation, de 8 NM.
the  designated  final-approach  segment minimum of 3NM,  and maximum, when using timing techniques, of 8NM.

(iv) Un SAp n'aura jamais de segment de vol de niveau à DA / H ou MDA / H selon le cas. Cela améliore la sécurité en exigeant une manœuvre de procédure d'approche interrompue rapide à DA / H ou MDA / H.
An SAp will never have any level segment of flight at DA/H or MDA/H as applicable. This   enhances   safety   by   mandating   a   prompt   missed   approach   procedure manoeuvre at DA/H or MDA/H.

(v) Une approche utilisant la technique CDFA sera toujours utilisée comme SAp, car il s'agit d'une spécification pour l'application de CDFA. Cependant, un SAp n'a pas besoin d'être piloté en utilisant la technique CDFA, par exemple, une approche visuelle.
An approach using the CDFA technique will always be flown as an SAp, since this is a specification for applying CDFA. However, an SAp does not have to be flown using the CDFA technique, for example, a visual approach.
AMC1 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
OPÉRATIONS PBN

PBN OPERATIONS

Pour les opérations où une spécification de navigation pour la navigation fondée sur les performances (PBN) a été prescrite et qu'aucune approbation spécifique n'est requise conformément au SPA.PBN.100, l'exploitant doit:
For  operations  where  a  navigation  specification  for  performance-based  navigation  (PBN)  has  been prescribed and no specific approval is required in accordance with SPA.PBN.100, the operator should:

(a) établir des procédures d'exploitation précisant:
establish operating procedures specifying:

(1) les procédures normales, anormales et d'urgence;
normal, abnormal and contingency procedures;

(2) gestion de bases de données de navigation électronique; et
electronic navigation database management; and

(3) les entrées pertinentes dans la liste d'équipement minimal (MEL);
relevant entries in the minimum equipment list (MEL);

(b) préciser les contraintes de qualification et de compétence des équipages de conduite et veiller à ce que le programme de formation du personnel concerné soit cohérent avec l'opération envisagée; et
specify  the  flight  crew  qualification  and  proficiency  constraints  and  ensure  that  the  training programme for relevant personnel is consistent with the intended operation; and

(c) assurer le maintien de la navigabilité du système de navigation de surface.
ensure continued airworthiness of the area navigation system.

AMC2 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
SUIVI ET VÉRIFICATION

MONITORING AND VERIFICATION

(a) Contrôle en amont et considérations générales
Preflight and general considerations

(1) Lors de l'initialisation du système de navigation, l'équipage de conduite doit confirmer que la base de données de navigation est à jour et vérifier que la position de l'aéronef a été saisie correctement, si nécessaire.
At  navigation  system  initialisation,  the  flight  crew  should  confirm  that  the  navigation database  is  current  and  verify  that  the  aircraft  position  has  been  entered  correctly,  if required.

(2) Le plan de vol actif, le cas échéant, doit être vérifié en comparant les cartes ou autres documents applicables avec les équipements de navigation et les écrans. Cela comprend la confirmation de la piste au départ et de la séquence des points de cheminement, le caractère raisonnable des angles et des distances de la route, toute contrainte d'altitude ou de vitesse et, si possible, quels points de cheminement sont survolés et lesquels sont survolés. Le cas échéant, les rayons d'arc des jambes RF doivent être confirmés.
The active flight plan, if applicable, should be checked by comparing the charts or other applicable    documents    with    navigation    equipment    and    displays.This    includes confirmation  of  the  departing  runway  and  the  waypoint  sequence,  reasonableness  of track angles and distances, any altitude or speed constraints, and, wherepossible, which waypoints are fly-by and which are fly-over. Where relevant, the RF leg arc radii should be confirmed.

(3) L'équipage de conduite doit vérifier que les aides à la navigation essentielles au fonctionnement de la procédure PBN prévue sont disponibles.
The  flight  crew  should  check  that  the  navigation  aids  critical  to  the  operation  of  the intended PBN procedure are available.

(4) L'équipage de conduite doit confirmer les aides à la navigation qui doivent être exclues de l'opération, le cas échéant.
The  flight  crew  should  confirm  the  navigation  aids  that  should  be  excluded  from  the operation, if any.

(5) Une procédure d'arrivée, d'approche ou de départ ne doit pas être utilisée si la validité de la procédure dans la base de données de navigation a expiré.
An  arrival,  approach  or  departure  procedure  should  not  be  used  if  the  validity  of  the procedure in the navigation database has expired.

(6) L'équipage de conduite doit vérifier que les systèmes de navigation nécessaires à l'exploitation envisagée sont opérationnels. 
The  flight  crew  should  verify  that  the  navigation  systems  required  for  the  intended operation are operational.

(b) Départ
Departure

(1) Avant de commencer un décollage sur une procédure PBN, l'équipage de conduite doit vérifier que la position indiquée de l'aéronef est cohérente avec la position réelle de l'aéronef au début de la course au décollage (avions) ou au décollage (hélicoptères). ).
Prior to commencing a take-off on a PBN procedure, the flight crew should check that the indicated aircraft position is consistent with the actual aircraft position at the start of the take-off roll (aeroplanes) or lift-off (helicopters).

(2) Lorsque le GNSS est utilisé, le signal doit être acquis avant le début du décollage (avions) ou du décollage (hélicoptères).
Where GNSS is used, the signal should be acquired before the take-off roll (aeroplanes) or lift-off (helicopters) commences.

(3) À moins d'une mise à jour automatique du point de départ réel, l'équipage de conduite doit assurer l'initialisation sur la piste ou la FATO au moyen d'un seuil de piste manuel ou d'une mise à jour de l'intersection, selon le cas. Ceci vise à empêcher tout changement de position inapproprié ou accidentel après le décollage.
Unless  automatic updating  of  the  actual  departure  point  is  provided,  the  flight  crew should  ensure  initialisation  on  the  runway  or  FATO  by  means  of  a  manual  runway threshold or intersection update, as applicable. This is to preclude any inappropriate or inadvertent position shift after take-off.
(c) Arrivée et approche
Arrival and approach

(1) L'équipage de conduite doit vérifier que le système de navigation fonctionne correctement et que la procédure d'arrivée et la piste correctes (y compris toute transition applicable) sont entrées et représentées correctement.
The  flight  crew  should  verify  thatthe  navigation  system  is  operating  correctly  and  the correct  arrival  procedure  and  runway  (including  any  applicable  transition)  are  entered and properly depicted.

(2) Les contraintes d'altitude et de vitesse publiées doivent être respectées.
Any published altitude and speed constraints should be observed.

(3) L'équipage de conduite doit vérifier les procédures d'approche (y compris les aérodromes de dégagement si nécessaire) telles qu'elles sont extraites par le système (par exemple, page du plan de vol de la CDU) ou présentées graphiquement sur la carte en mouvement, afin de confirmer le chargement correct et le caractère raisonnable de la procédure. Contenu
The  flight  crew  should  check  approach  procedures  (including  alternate  aerodromes  if needed) as extracted by the system (e.g. CDU flight plan page) or presented graphically on the moving map, in order to confirm the  correct  loading and the reasonableness  of the procedure content.

(4) Avant de commencer l'opération d'approche (avant l'IAF), l'équipage de conduite doit vérifier l'exactitude de la procédure chargée par comparaison avec les cartes d'approche appropriées. Cette vérification doit comprendre:
Prior  to  commencing  the  approach  operation  (before  the  IAF),  the  flight  crew  should verify  the  correctness  of  the  loaded  procedure  by  comparison  with  the  appropriate approach charts. This check should include:

(i) la séquence des points de cheminement;
the waypoint sequence;

(ii) le caractère raisonnable des trajectoires et des distances des étapes d'approche et la précision de la route entrante; et
reasonableness of the tracks and distances of the approach legs and the accuracy of the inbound course; and

(iii) l'angle de trajectoire verticale, le cas échéant.
the vertical path angle, if applicable.

(d) Paramètres d'altimétrie pour les opérations RNP APCH utilisant Baro VNAV
Altimetry settings for RNP APCH operations using Baro VNAV

(1) Paramètres barométriques
Barometric settings

(i) L'équipage de conduite doit régler et confirmer le calage altimétrique correct et vérifier que les deux altimètres fournissent des valeurs d'altitude qui ne diffèrent pas de plus de 100 ft au plus au plus tard au repère d'approche finale (FAF). 

The flight crew should set and confirm the correct altimeter setting and check that the two altimeters  provide altitude  values  that do not  differ more  than 100ft  at the most at or before the final approach fix (FAF).

(ii) L'équipage de conduite doit suivre la procédure avec:
The flight crew should fly the procedure with:
(A) une source de calage altimétrique locale actuelle disponible - une source de calage altimétrique à distance ou régionale ne doit pas être utilisée; et
a  current  local  altimeter  setting  source  available —a  remote  or  regional altimeter setting source should not be used; and

(B) le QNH / QFE, selon le cas, réglé sur les altimètres de l'avion. 
the QNH/QFE, as appropriate, set onthe aircraft’s altimeters.

(2) Compensation de température
Temperature compensation

(i) Pour les opérations RNP APCH aux minimums LNAV / VNAV utilisant Baro VNAV:
For RNP APCH operations to LNAV/VNAV minima using Baro VNAV:

(A) l'équipage de conduite ne doit pas commencer l'approche lorsque la température de l'aérodrome est en dehors des limites de température d'aérodrome promulguées pour la procédure, à moins que le système de navigation de surface ne soit équipé d'une compensation de température approuvée pour l'approche finale;
the  flight  crew  should  not  commence  the  approach  when  the  aerodrome temperature is outside the promulgated aerodrome temperature limits for the procedure unless the area navigation system is equipped with approved temperature compensation for the final approach;

(B) lorsque la température est dans les limites promulguées, l'équipage de conduite ne doit pas compenser l'altitude au FAF et au DA / H;
when the temperature is within promulgated limits, the flight crew should not make compensation to the altitude at the FAF and DA/H;

(C) étant donné que seul le segment d'approche finale est protégé par les limites de température d'aérodrome promulguées, l'équipage de conduite doit tenir compte de l'effet de la température sur le terrain et du franchissement d'obstacles dans les autres phases du vol.
since  only  the  final  approach  segment  is  protected  by  the  promulgated aerodrome temperature limits, the flight crew should consider the effect of temperature on terrain and obstacle clearance in other phases of flight.

(ii) Pour les opérations RNP APCH jusqu'aux minimums LNAV, l'équipage de conduite doit tenir compte de l'effet de la température sur le terrain et du franchissement des obstacles à toutes les phases du vol, en particulier sur tout repère de descente.
For  RNP  APCH  operations  to  LNAV  minima,  the  flight  crew  should  consider  the effect of temperature  onterrain and obstacle  clearance  in all phases of flight,  in particular on any step-down fix.

(e) Sélection de la précision du capteur et de la navigation latérale
Sensor and lateral navigation accuracy selection

(1) Pour les systèmes multicapteurs, l'équipage de conduite doit vérifier, avant l'approche, que le capteur GNSS est utilisé pour le calcul de la position.
For multi-sensor systems, the flight crew should verify, prior to approach, that the GNSS sensor is used for position computation.

(2) L'équipage de conduite d'aéronefs dotés d'une capacité de sélection d'entrée RNP doit confirmer que la valeur RNP indiquée est appropriée pour l'opération PBN.
Flight  crew  of  aircraft  with  RNP  input  selection  capability  should  confirm  that  the indicated RNP value is appropriate for the PBN operation.

AMC3 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
GESTION DE LA BASE DE DONNÉES DE NAVIGATION

MANAGEMENT OF THE NAVIGATION DATABASE

(a) Pour RNAV 1, RNAV 2, RNP 1, RNP 2 et RNP APCH, l'équipage de conduite ne doit ni insérer ni modifier les points de cheminement par entrée manuelle dans une procédure (départ, arrivée ou approche) qui a été extraite de la base de données. Des données définies par l'utilisateur peuvent être saisies et utilisées pour des contraintes d'altitude / vitesse de waypoint sur une procédure où lesdites contraintes ne sont pas incluses dans le codage de la base de données de navigation.
For  RNAV 1, RNAV  2,  RNP 1,  RNP 2,  and  RNP  APCH, the  flight  crew should  neither  insert  nor modify waypoints by manual entry into a procedure (departure, arrival or approach) that has been retrieved from the database. User-defined data may  be entered and used for waypoint altitude/speed  constraints  on  a  procedure  where  said  constraints  are  not  included  in  the navigation database coding.

(b) Pour les opérations RNP 4, l'équipage de conduite ne doit pas modifier les points de cheminement extraits de la base de données. Des données définies par l'utilisateur (par exemple pour les itinéraires flex-track) peuvent être saisies et utilisées.
For  RNP 4  operations, the flight  crew  should  not  modify  waypoints  that  have  been  retrieved from the database. User-defined data (e.g. for flex-track routes) may be entered and used.

(c) La définition latérale et verticale de la trajectoire de vol entre le FAF et le point d'approche interrompue (MAPt) extraite de la base de données ne doit pas être révisée par l'équipage de conduite.
The lateral and vertical definition of the flight path between the FAF and the missed approach point (MAPt) retrieved from the database should not be revised by the flight crew.
AMC4 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
AFFICHAGES ET AUTOMATISATION

DISPLAYS AND AUTOMATION

(a) Pour les opérations RNAV 1, RNP 1 et RNP APCH, l'équipage de conduite doit utiliser un indicateur de déviation latérale et, le cas échéant, le directeur de vol et / ou le pilote automatique en mode de navigation latérale.
For  RNAV  1,  RNP  1,  and  RNP  APCH  operations,  the  flight  crew  should  use  a  lateral  deviation indicator, and where available, flight director and/or autopilot in lateral navigation mode.

(b) Les affichages appropriés doivent être sélectionnés de manière à pouvoir surveiller les informations suivantes:
The  appropriate  displays  should  be  selected  so  that  the  following  information  can  be monitored:

(1) le chemin souhaité calculer;
the computed desired path;

(2) la position de l'aéronef par rapport à la trajectoire latérale (déviation transversale) pour la surveillance des ETP;
aircraft position relative to the lateral path (cross-track deviation)for FTE monitoring;

(3) position de l'avion par rapport à la trajectoire verticale (pour une opération 3D).
aircraft position relative to the vertical path (for a 3D operation).

(c) L'équipage de conduite d'un aéronef avec un indicateur de déviation latérale (par exemple CDI) doit s'assurer que la mise à l'échelle de l'indicateur de déviation latérale (déviation à grande échelle) convient à la précision de navigation associée aux divers segments de la procédure.
The  flight  crew  of  an  aircraft  with  a  lateral  deviation  indicator  (e.g.  CDI)  should  ensure  that lateral deviation indicator scaling (full-scale deflection)  is suitable  for the  navigation accuracy associated with the various segments of the procedure.

(d) L'équipage de conduite doit maintenir les axes de procédure à moins qu'il ne soit autorisé à déroger par le contrôle de la circulation aérienne (ATC) ou exigé par les conditions d'urgence.
The flight crew should maintain procedure centrelines unless authorised to deviate by air traffic control (ATC) or demanded by emergency conditions.

(e) L'erreur / déviation transversale (la différence entre la trajectoire calculée par le système de navigation de surface et la position calculée par l'aéronef) doit normalement être limitée à ± ½ fois la valeur RNAV / RNP associée à la procédure. De brefs écarts par rapport à cette norme (par exemple dépassements ou dépassements inférieurs pendant et immédiatement après les virages) jusqu'à un maximum de 1 fois la valeur RNAV / RNP doivent être autorisés.
Cross-track  error/deviation  (the  difference  between  the  area-navigation-system-computed path and the aircraft-computed position) should normally be limited to ± ½ time the RNAV/RNP value  associated  with  the  procedure.  Brief  deviations  from  this  standard  (e.g. overshoots  or undershoots  during  and  immediately  after  turns)  up  to  a maximum  of 1  time  the  RNAV/RNP value should be allowable.

(f) Pour une opération d'approche 3D, l'équipage de conduite doit utiliser un indicateur de déviation verticale et, lorsque les limitations de l'AFM l'exigent, un directeur de vol ou un pilote automatique en mode de navigation verticale.
For a 3D approach operation, the flight crew should use a vertical deviation indicator and, where required by AFM limitations, a flight director or autopilot in vertical navigation mode.

(g) Les écarts au-dessous de la trajectoire verticale ne doivent à aucun moment dépasser 75 pieds, ou une déviation à demi-échelle lorsque la déviation angulaire est indiquée, et pas plus de 75 pieds au-dessus du profil vertical, ou une déviation à demi-échelle où la déviation angulaire est indiquée, à ou en dessous de 1 000 ft au-dessus du niveau de l'aérodrome. L'équipage de conduite doit exécuter une approche interrompue si l'écart vertical dépasse ce critère, à moins que l'équipage de conduite n'ait en vue les références visuelles requises pour poursuivre l'approche.
Deviations below the vertical path should not exceed 75ft at any time, or half-scale deflection where angular deviation is indicated, and not more than 75ft above the vertical profile, or half-scale  deflection  where  angular  deviation  is  indicated,  at  or  below  1000ft  above  aerodrome level.  The  flight  crew  should  execute  a missed  approach  if  the  vertical  deviation exceeds this criterion,  unless  the  flight  crew  has  in  sight  the  visual  references  required  to  continue  the approach.

AMC5 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
VECTORISATION ET POSITIONNEMENT

VECTORING AND POSITIONING

(a) Les interventions tactiques de l'ATC dans la zone terminale peuvent comprendre des positions radar, des dégagements «directs vers» qui contournent les étapes initiales d'une procédure d'approche, des interceptions d'un segment initial ou intermédiaire d'une procédure d'approche ou l'insertion de points de cheminement supplémentaires chargés à partir de base de données.
ATC tactical interventions in the terminal area may include radar headings, ‘direct to’ clearances which   bypass   the   initial   legs   of   an   approach   procedure,   interceptions   of   an   initial   or intermediate  segments  of  an  approach  procedure  or  the  insertion  of  additional  waypoints loaded from the database.

(b) En se conformant aux instructions de l'ATC, l'équipage de conduite doit être conscient des implications pour le système de navigation.
In complying with ATC instructions, the flight crew should beaware of the implications for the navigation system.

(c) Les autorisations «Direct to» peuvent être acceptées par le FI à condition qu'il soit clair pour l'équipage de conduite que l'aéronef sera établi sur la trajectoire d'approche finale au moins 2 NM avant le FAF.
‘Direct to’ clearances may be accepted tothe IF provided that it is clear to the flight crew that the aircraft will be established on the final approach track at least 2NM before the FAF.

(d) L’autorisation «Direct to» au FAF ne doit pas être acceptable. La modification de la procédure d'interception de la trajectoire d'approche finale avant le FAF doit être acceptable pour les arrivées vectorisées radar ou autrement uniquement avec l'approbation de l'ATC.
‘Direct to’ clearance to the FAF should not be acceptable. Modifying the procedure to intercept the  final  approach  track  prior  to  the  FAF  should  be  acceptable  for  radar-vectored  arrivals  or otherwise only with ATC approval.

(e) La trajectoire d'approche finale doit être interceptée au plus tard au FAF afin que l'aéronef soit correctement établi sur la trajectoire d'approche finale avant de commencer la descente (pour assurer le dégagement du terrain et des obstacles).
The final approach trajectory should be intercepted no later than the FAF in order for the aircraft to be correctly established on the final approach track before starting the descent (to ensure terrain and obstacle clearance).

(f) Les dégagements «directs vers» un repère qui précèdent immédiatement un tronçon RF ne doivent pas être autorisés.
‘Direct to’ clearances to a fix that immediately precedean RF leg should not be permitted.

(g) Pour les opérations de décalage parallèle en route dans RNP 4 et A-RNP, les transitions vers et depuis la route décalée doivent maintenir un angle d'interception d'au plus 45 °, sauf indication contraire de l'ATC.
For parallel offset operations en route in RNP 4 and A-RNP,transitions to and from the offset track should maintain an intercept angle of no more than 45° unless specified otherwise by ATC.

AMC6 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
ALERTE ET ABANDON

ALERTING AND ABORT

(a) À moins que l'équipage de conduite ne dispose de références visuelles suffisantes pour poursuivre l'opération d'approche jusqu'à un atterrissage en toute sécurité, une opération RNP APCH doit être interrompue si:
Unless the flight crew has sufficient visual reference to continue the approach operation to a safe landing, an RNP APCH operation should be discontinued if:

(1) une défaillance du système de navigation est annoncée (par exemple, un drapeau d'avertissement);
navigation system failure is annunciated (e.g. warning flag);

(2) les écarts latéraux ou verticaux dépassent les tolérances;
lateral or vertical deviations exceed the tolerances;

(3) la perte du système de surveillance et d'alerte embarqué.
loss of the on-board monitoring and alerting system.

(b) L'interruption de l'opération d'approche peut ne pas être nécessaire pour un système de navigation multicapteurs qui comprend une capacité RNP démontrée sans GNSS conformément à l'AFM.
Discontinuing  the  approach  operation  may  not  be  necessary  for  a  multi-sensor  navigation system that includes demonstrated RNP capability without GNSS in accordance with the AFM.

(c) En cas de perte du guidage vertical alors que l'aéronef est encore au-dessus de 1 000 ft AGL, l'équipage de conduite peut décider de poursuivre l'approche des minimums LNAV, lorsqu'il est pris en charge par le système de navigation.
Where vertical guidance is lost while the aircraft is still above 1000ft AGL, the flight crew may decide to continue the approach to LNAV minima, when supported by the navigation system.

AMC7 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances /Performance-based navigation
PROCÉDURES D'URGENCE

CONTINGENCY PROCEDURES

(a) L'équipage de conduite doit faire les préparatifs nécessaires pour revenir à une procédure d'arrivée conventionnelle, le cas échéant. Les conditions suivantes doivent être prises en compte:
The  flight  crew  should  make  the  necessary  preparation  to  revert  to  a  conventional  arrival procedure where appropriate. The following conditions should be considered:

(1) défaillance des composants du système de navigation, y compris les capteurs de navigation, et défaillance entraînant une erreur technique de vol (par exemple, défaillances du directeur de vol ou du pilote automatique);
failure of the navigation system components including navigation sensors, and a failure effecting flight technical error (e.g. failures of the flight director or autopilot);

(2) de multiples défaillances du système affectant les performances de l'avion;
multiple system failures affecting aircraft performance;

(3) roue libre sur des capteurs inertiels au-delà d'un délai spécifié; et
coasting on inertial sensors beyond a specified time limit; and

(4) Fonction d'alerte RAIM (ou équivalent) ou de perte d'intégrité.
RAIM (or equivalent) alert or loss of integrity function.

(b) En cas de perte de la capacité PBN, l'équipage de conduite doit invoquer des procédures d'urgence et naviguer en utilisant un autre moyen de navigation.
In the event of loss of PBN capability, the flight crew should invoke contingency procedures and navigate using an alternative means of navigation.

(c) L'équipage de conduite doit informer l'ATC de tout problème de capacité PBN.
The flight crew should notify ATC of any problem with PBN capability.

(d) En cas de panne de communication, l'équipage de conduite doit poursuivre l'opération conformément aux procédures de communication perdues publiées.
In  the  event of  communication  failure,  the  flight  crew  should  continue  with  the  operation  in accordance with published lost communication procedures.
GM1 CAT.OP.MPA.126 Navigation basée sur les performances/Performance-based navigation
LA DESCRIPTION

DESCRIPTION

(a) Pour les désignations RNP X et RNAV X, le «X» (le cas échéant) fait référence à la précision de navigation latérale (erreur totale du système) en NM, qui doit atteindre au moins 95% du temps de vol en la population d'aéronefs évoluant dans l'espace aérien, la route ou la procédure. Pour RNP APCH et A-RNP, la précision de navigation latérale dépend du segment.
For both, RNP X and RNAV X designations, the ‘X’ (where stated) refers to the lateral navigation accuracy (total system error) in NM, which is expected to be achieved at least 95% of the flight time by the population of aircraft operating within the airspace, route or procedure. For RNP APCH and A-RNP, the lateral navigation accuracy depends on the segment.

(b) La PBN peut être requise sur les routes notifiées, pour les procédures notifiées et dans l'espace aérien notifié.
PBN may be required on notified routes, for notified procedures and in notified airspace.

RNAV 10

(c) À des fins de cohérence avec le concept PBN, le présent règlement utilise la dénomination «RNAV 10», car cette spécification ne comprend pas la surveillance et l'alerte des performances à bord.
For  purposes  of  consistency  with  the  PBN  concept,  this  Regulation  is  using  the  designation ‘RNAV10’ because this specification does not include on-board  performance  monitoring  and alerting
(d) Il convient toutefois de noter que de nombreuses routes utilisent toujours la dénomination «RNP 10» au lieu de «RNAV 10». «RNP 10» a été utilisé comme désignation avant la publication de la quatrième édition du Doc 9613 de l’OACI en 2013. Les termes «RNP 10» et «RNAV 10» doivent être considérés comme équivalents.
However, it should be noted that many routes still use the designation ‘RNP 10’ instead of ‘RNAV10’. ‘RNP10’ was used as designation before the publication  of  the  fourth  edition  of ICAODoc 9613 in 2013. The terms ‘RNP 10’ and ‘RNAV 10’ should be considered equivalent.

AMC1 CAT.OP.MPA.130 Procédures de réduction du bruit – avions/Noise abatement procedures —aeroplanes
NADP DESIGNE
NADP DESIGN

(a) Pour chaque type d'avion, deux procédures de départ doivent être définies, conformément au Doc 8168 de l'OACI (Procédures pour les services de navigation aérienne, «PANS-OPS»), volume I:
For  each  aeroplane  type,  two  departure  procedures  should  be  defined,  in  accordance with ICAODoc 8168 (Procedures for Air Navigation Services, ‘PANS-OPS’), VolumeI:

(1) première procédure de départ pour la réduction du bruit (NADP 1), conçue pour répondre à l'objectif de réduction du bruit de proximité; et
noise abatement departure procedure one (NADP 1), designed to meet the close-in noise abatement objective; and

(2) procédure de départ pour la réduction du bruit deux (NADP 2), conçue pour atteindre l'objectif de réduction du bruit à distance.
noise abatement departure procedure two (NADP 2), designed to meet the distant noise abatement objective.

(b) Pour chaque type de PNDA (1 et 2), un seul profil de montée doit être spécifié pour être utilisé dans tous les aérodromes, ce qui est associé à une seule séquence d'actions. Les profils NADP 1 et NADP 2 peuvent être identiques.
For each  type  of  NADP  (1  and  2),  a  single  climb  profile  should  be  specified  for  use  at  all aerodromes,  which  is  associated  with  a  single  sequence  of  actions.  The  NADP1  and  NADP2 profiles may be identical.

GM1 CAT.OP.MPA.130 Procédures de réduction du bruit – avions/Noise abatement procedures —aeroplanes
TERMINOLOGIE

TERMINOLOGY

(a) «profil de montée», dans ce contexte, la trajectoire verticale du PNDA résultant des actions du pilote (réduction de la puissance du moteur, accélération, rétraction des lamelles / volets).
‘Climb profile’ means in this context the vertical path of the NADP as it results from the pilot’s actions (engine power reduction, acceleration, slats/flaps retraction).

(b) «séquence d’actions»: l’ordre dans lequel ces actions du pilote sont effectuées et leur calendrier.
‘Sequence of actions’ means the order in which these pilot’s actions are done and their timing.

GÉNÉRALITE
GENERAL

(c) La règle ne concerne que le profil vertical de la procédure de départ. La voie latérale doit être conforme au départ standard aux instruments (SID).
The  rule  addresses  only  the  vertical  profile  of  the  departure  procedure.  Lateral  track  has  to comply with the standard instrument departure (SID).

EXEMPLE
EXAMPLE

(d) Pour un type d'avion donné, lors de l'établissement du PNDA éloigné, l'exploitant doit choisir soit de réduire d'abord la puissance puis d'accélérer, soit d'accélérer d'abord et d'attendre ensuite que les lamelles / volets soient rentrés avant de réduire la puissance. Les deux méthodes constituent deux séquences d'actions différentes.
For a given aeroplane type, when establishing the distant NADP, the operator should choose either  to  reduce  power  first  and  then  accelerate,  or  to  accelerate  first  and  then  wait  until slats/flaps  are  retracted  before  reducing  power.  The  two methods  constitute  two  different sequences of actions.

(e) Pour un type d'avion, chacun des deux profils de montée de départ peut être défini par une séquence d'actions (une pour le rapprochement, une pour la distance) et deux au-dessus du niveau de l'aérodrome (AAL). Ceux-ci sont:
For  an  aeroplane  type,  each  of  the  two  departure  climb  profiles  may  be  defined  by  one sequence  of  actions  (one  for  close-in,  one  for  distant)  and  two  above  aerodrome  level  (AAL) altitudes/heights.These are:

(1) l'altitude de l'action du premier pilote (généralement réduction de puissance avec ou sans accélération). Cette altitude ne doit pas être inférieure à 800 ft AAL; ou
the  altitude  of  the first pilot’s action (generally power reduction with or without acceleration). This altitude should not be less than 800ft AAL; or

(2) l'altitude de fin de la procédure de réduction du bruit. Cette altitude ne doit généralement pas dépasser 3 000 ft AAL.
the  altitude  of  the end  of the  noise  abatement  procedure.  This  altitude  should  usually not be more than 3000ft AAL.

Ces deux altitudes peuvent être spécifiques à la piste lorsque le système de gestion de vol de l'avion (FMS) a la fonction appropriée qui permet à l'équipage de modifier la réduction de poussée et / ou l'altitude / hauteur d'accélération. Si l'avion n'est pas équipé du FMS ou si le FMS n'est pas équipé de la fonction correspondante, deux hauteurs fixes doivent être définies et utilisées pour chacun des deux PNDA.
These  two  altitudes  may  be  runway  specific  when  the  aeroplane  flight  management  system (FMS)  has  the  relevant  function  which  permits  the  crew  to  change  thrust  reduction  and/or acceleration altitude/height. If the aeroplane is not FMS-equipped or the FMS is not fitted with the relevant function, two fixed heights should be defined and used for each of the two NADPs.
AMC1 CAT.OP.MPA.135 Itinéraires et zones d'exploitation – généralités/Routes and areas of operation —general
RNAV 10

(a) Les procédures d'exploitation et les itinéraires doivent tenir compte du délai RNAV 10 déclaré pour le système inertiel, le cas échéant, compte tenu également de l'effet des conditions météorologiques qui pourraient affecter la durée du vol dans l'espace aérien RNAV 10.
Operating procedures and routes should take account of the RNAV 10 time limit declared for the inertial system, if applicable, considering also the effect of weather conditions that could affect flight duration in RNAV 10 airspace.

(b) L'opérateur peut prolonger le temps de navigation inertielle du RNAV 10 en mettant à jour la position. L'exploitant doit calculer, à l'aide de scénarios de vent typiques basés sur des statistiques pour chaque itinéraire planifié, les points auxquels des mises à jour peuvent être effectuées et les points auxquels aucune autre mise à jour ne sera possible.
The operator may extend RNAV 10 inertial navigation time by position updating. The operator should calculate, using statistically-based typical wind scenarios for each planned route, points atwhich updates can be made, and the points at which further updates will not be possible.
GM1 CAT.OP.MPA.137 b) Itinéraires et zones d'exploitation – hélicoptères/Routes and areas of operation —helicopters
TRANSIT CÔTIER

COASTAL TRANSIT

(a) Généralité
General

(1) Les hélicoptères évoluant au-dessus de l'eau dans la classe de performances 3 doivent être équipés de certains équipements. Cet équipement varie en fonction de la distance à la terre que l'hélicoptère doit exploiter. Le but de ce GM est de discuter de cette distance, de mettre en évidence ce qui est nécessaire et de clarifier la responsabilité de l'exploitant, lorsqu'une décision est prise de mener des opérations de transit côtier.
Helicopters operating overwater in performance class 3 have to have certain equipment fitted. This equipment varies with the distance from land that the helicopter is expected to  operate.  The  aim  of  this  GM  is  to  discuss  that  distance,  bring  into  focus  what  fit  is required and to clarify the operator's responsibility, when a decision is made to conduct coastal transit operations.

(2) Dans le cas d'opérations au nord de 45N ou au sud de 45S, l'installation de corridor côtier peut ou non être disponible dans un État particulier, car elle est liée à la définition de la zone de haute mer par l'État, telle que décrite dans la définition de l'hostilité d’environnement.
In the case of operations north of 45N or south of 45S, the coastal corridor facility may or may not be available in a particular state, as it is related to the State definition of open sea area as described in the definition of hostile environment.

(3) Lorsque le terme «transit côtier» est utilisé, cela signifie la conduite d'opérations au-dessus de l'eau dans le couloir côtier dans des conditions où l'on peut raisonnablement s'attendre à ce que:
Where the term ‘coastal transit’ is used, it means the conduct of operations overwater within the coastal corridor in conditions where there is reasonable expectation that:

(i) le vol peut être effectué en toute sécurité dans les conditions existantes;
the flight can be conducted safely in the conditions prevailing;

(ii) après une panne moteur, un atterrissage forcé en toute sécurité et une évacuation réussie peuvent être réalisés; et
following an engine failure, a safe forced landing and successfulevacuation can be achieved; and

(iii) la survie de l'équipage et des passagers peut être assurée jusqu'à ce que le sauvetage soit effectué.
survival of the crew and passengers can be assured until rescue is effected.

(4) Le couloir côtier est une distance variable du littoral à une distance maximale correspondant à trois minutes de vol à vitesse de croisière normale.
Coastal  corridor  is  a  variable  distance  from  the  coastline  to  a  maximum  distance corresponding to three minutes’ flying at normal cruising speed.

(b) Établir la largeur du couloir côtier
Establishing the width of the coastal corridor

(1) La distance maximale par rapport à la terre de transit côtier est définie comme la limite d'un couloir qui s'étend depuis la terre, jusqu'à une distance maximale de 3 minutes à vitesse de croisière normale (environ 5 à 6 NM). Dans ce contexte, les terres comprennent des glaces durables (voir (i) à (iii) ci-dessous) et, lorsque la région côtière comprend des îles, les eaux environnantes peuvent être incluses dans le couloir et regroupées avec la côte et entre elles. Il n'est pas nécessaire d'appliquer le transit côtier aux voies navigables intérieures, aux traversées d'estuaires ou au transit fluvial.
The  maximum  distance  from  land  of  coastal  transit,  is  defined  as  the  boundary  of  a corridor that extends from the land, to a maximumdistance of up to 3minutes at normal cruising speed (approximately 5-6NM). Land in this context includes sustainable ice (see (i) to (iii) below) and, where the coastal region includes islands, the surrounding waters may be included in the corridor and aggregated with the coast and each other. Coastal transit need not be applied to inland waterways, estuary crossing or river transit.

(i) Dans certaines régions, la formation de glace est telle qu'il peut être possible d'atterrir ou de forcer l'atterrissage sans danger pour l'hélicoptère ou les occupants. À moins que l'autorité compétente ne considère que l'exploitation de ces champs de glace ou au-dessus de ces champs de glace soit inacceptable, l'exploitant peut considérer que la définition du «terrain» s'étend à ces zones.
In some areas, the formation of ice is such that it can be possible to land, or force land,  without  hazard  to  the  helicopter  or  occupants.  Unless  the  competent authority considers that operating to, or over, such ice fields is unacceptable, the operator may regard that the definition of the ‘land’ extends to these areas.

(ii) L'interprétation des règles suivantes peut être subordonnée à (i) ci-dessus:
The interpretation of the following rules may be conditional on (i) above:

· CAT.OP.MPA.137 a) 2);

· CAT.IDE.H.290;

· CAT.IDE.H.295;

· CAT.IDE.H.300; et 
· CAT.IDE.H.320.

(iii) Étant donné que de telles surfaces blanches sans relief et plates pourraient présenter un danger et entraîner des conditions de voile blanc, la définition de terre ne s'étend pas aux vols au-dessus des champs de glace dans les règles suivantes:
In  view  of  the  fact  that  such  featureless  and  flat  white  surfaces  could  present  a hazard  and  could  leadto  white-out  conditions,  the  definition  of  land  does  not extend to flightsover ice fields in the following rules:

· CAT.IDE.H.125 (d); et 
· CAT.IDE.H.145.

(2) La largeur du couloir peut varier de non sécuritaire pour effectuer des opérations dans les conditions existantes, jusqu'à une largeur maximale de 3 minutes. Un certain nombre de facteurs indiqueront, le jour venu, s'il peut être utilisé - et dans quelle mesure il peut être utilisé. Ces facteurs incluront, sans s'y limiter, les éléments suivants:
The width of the corridor is variable from not safe to conductoperations in the conditions prevailing,  to  the  maximum  of  3minutes  wide.  A  number  of  factors  will,  on  the  day, indicate if it can be used —and how wide it can be. These factors will include, but not be restricted to, the following:

(i) les conditions météorologiques régnant dans le couloir;
meteorological conditions prevailing in the corridor ;

(ii) 'ajustement aux instruments de l'aéronef;
Instrument fit of the aircarft

(iii) la certification de l'aéronef - notamment en ce qui concerne les flotteurs;
certification of the aircraft —particularly with regard to floats;
(iv) l'état de la mer;
sea state;

(v) température de l'eau;
temperature of the water;

(vi) le temps de sauvetage; et
time to rescue; and

(vii) l'équipement de survie transporté.
survival equipment carried.

(3) Ceux-ci peuvent être largement divisés en trois groupes fonctionnels:
These can be broadly divided into three functional groups:

(i) ceux qui satisfont aux dispositions relatives à la sécurité du vol;
those that meet the provisions for safe flying;

(ii) ceux qui satisfont aux dispositions pour un atterrissage forcé et une évacuation en toute sécurité; et
those that meet the provisions for a safe forced landing and evacuation; and

(iii) ceux qui remplissent les conditions de survie après un atterrissage forcé et une évacuation réussie.
those  that  meet  the  provisions  for  survival  following  aforced  landing  and successful evacuation.

(c) Disposition pour un vol en toute sécurité
Provision for safe flying

(1) Il est généralement reconnu que lorsque vous volez hors de la vue de la terre dans certaines conditions météorologiques, telles que celles qui surviennent dans des conditions météorologiques à haute pression (bocal à poissons rouges - pas d'horizon, vents légers et faible visibilité), l'absence de panneau de base (et d'entraînement) peut entraîner une désorientation. De plus, le manque de perception de la profondeur dans ces conditions exige l'utilisation d'un radio-altimètre avec un avertissement audio vocal comme avantage de sécurité supplémentaire - en particulier lorsqu'une autorotation à la surface de l'eau peut être requise.
It is generally recognised that when flying out of sight of land in certain meteorological conditions,such as those occurring in high pressure weather patterns (goldfish bowl —no horizon, light winds and low visibility), the absence of a basic panel (and training) can lead to disorientation. In addition, lack of depth perception in these conditions demands the use of a radio altimeter with an audio voice  warning as an added safety benefit —particularly when autorotation to the surface of the water may be required.

(2) Dans ces conditions, l'hélicoptère, sans les instruments et le radioaltimètre requis, doit être confiné dans un couloir dans lequel le pilote peut maintenir la référence en utilisant les signaux visuels au sol.
In these conditions, the helicopter, without the required instruments and radio altimeter, should be confined to a corridor in which the pilot can maintain reference using the visual cues on the land.

(d) Disposition pour un atterrissage forcé et une évacuation en toute sécurité
Provision for a safe forced landing and evacuation

(1) Les conditions météorologiques et l'état de la mer affectent tous deux l'issue d'une autorotation à la suite d'une panne de moteur. Il est reconnu que la mesure de l'état de la mer est problématique et lors de l'évaluation de ces conditions, un bon jugement doit être exercé par l'opérateur et le commandant de bord.
Weather and sea state both affect the outcome of an autorotation following an engine failure.  It  is  recognised  that  the  measurement  of  sea  state  is  problematical  and  when assessing such conditions, good judgement has to be exercised by the operator and thecommander.

(2) Lorsque les flotteurs ont été certifiés uniquement pour une utilisation d'urgence (et non pour l'amerrissage forcé), les opérations doivent être limitées aux États de la mer qui satisfont aux dispositions pour une telle utilisation - lorsqu'une évacuation en toute sécurité est possible.
Where  floats  have  been  certificated  only  for  emergency  use  (and  not  for  ditching), operations should be limited to those sea states that meet the provisions for such use —where a safe evacuation is possible.

La certification de l'amerrissage forcé exige la conformité à un certain nombre d'exigences relatives à l'entrée, à la flottaison et à l'assiette de l'eau du giravion, à la sortie et à la survie des occupants. Les systèmes de flottaison d'urgence, généralement installés sur des giravions CS-27 plus petits, sont approuvés par rapport à une spécification générale selon laquelle l'équipement doit remplir sa fonction prévue et ne pas mettre en danger le giravion ou ses occupants. Dans la pratique, la différence la plus significative entre les systèmes d'amerrissage forcé et de flottation d'urgence est la justification de la phase d'entrée de l'eau. Les règles d'amerrissage forcé exigent que des procédures et des techniques d'entrée d'eau soient établies et promulguées dans l'AFM. Il doit ensuite être démontré que le fuselage / l'équipement de flottaison est capable de supporter des charges dans des conditions définies d'entrée d'eau liées à ces procédures. Pour les équipements de flottation d'urgence, il n'y a pas de spécification pour définir la technique d'entrée d'eau et aucune condition spécifique définie pour la justification structurelle. 
Ditching    certification    requires    compliance    with    a    comprehensive    number    of requirements relating to rotorcraft water entry, flotation and trim, occupant egress and occupant   survival.  Emergency   flotation   systems,   generally   fitted  to   smaller   CS-27 rotorcraft, are approved against a broadspecification that the equipment should perform its intended function and not hazard the rotorcraft or its occupants. In practice, the most significant    difference    between    ditching    and    emergency    flotation    systems    is substantiation  of  the  water  entry  phase.Ditching  rules  call  for  water entry  procedures and  techniques  to  be  established  and  promulgated  in  the  AFM.  The  fuselage/flotation equipment should thereafter be shown to be able to withstand loads under defined water entry conditions which relate to these procedures. For emergency flotation equipment, there is no specification to define the water entry technique and no specific conditions defined for the structural substantiation.

(e) Dispositions pour la survie
Provisions for survival

(1) La survie des membres d'équipage et des passagers, après une autorotation et une évacuation réussies, dépend des vêtements portés, de l'équipement porté et porté, de la température de la mer et de l'état de la mer. Une réponse / capacité de recherche et de sauvetage (SAR) compatible avec l'exposition prévue doit être disponible avant que les conditions dans le couloir puissent être considérées comme non hostiles.
Survival  of  crew  members  and  passengers,  following  a  successful  autorotation  and evacuation,  is  dependent  on  the  clothing  worn,  the  equipment  carried  and  worn,  the temperature of the sea and the sea state. Search and rescue  (SAR)  response/capability consistent with the anticipated exposure should be available before the conditions in the corridor can be considered non-hostile.

(2) Le transit côtier peut être effectué (y compris au nord de 45N et au sud de 45S - lorsque la définition des zones de haute mer le permet) à condition que les dispositions de (c) et (d) soient remplies, et les conditions pour une côte non hostile couloir sont satisfaits.
Coastal transit can be conducted (including north of 45N and south of 45S —when the definition of open sea areas allows) providing the provisions of (c) and (d) are met,and the conditions for a non-hostile coastal corridor are satisfied.

AMC1 CAT.OP.MPA.140 (d) Distance maximale d'un aérodrome adéquat pour les avions bimoteurs sans agrément ETOPS/Maximum distance from an adequate aerodrome for two-engined aeroplanes without an ETOPS approval
EXPLOITATION D'AVIONS À DOUBLE TURBO-JET CONFORMES NON-ETOPS AVEC MOPSC DE 19 OU MOINS ET MCTOM MOINS DE 45 360 KG ENTRE 120 ET 180 MINUTES D'UN AÉRODROME ADÉQUAT

OPERATION OF NON-ETOPS-COMPLIANT TWIN TURBO-JET AEROPLANES WITH MOPSC OF 19 OR LESS BETWEEN 120 AND 180 MINUTES FROM AN ADEQUATE AERODROME

(a) Pour des operations entre 120 et 180 minutes, l’exploitant doit inclure les informations pertinentes dans son manuel d’opération (OM) des procedures de maintenance

For  operations  between  120  and  180  minutes,  the  operator  should  include  the  relevant information in its operations manual (OM) andits maintenance procedures.

(b) L’avion doit être certifié à cs-25 ou l’equivalent (exemple : FAR-25)

The aeroplane should be certified to CS-25 or equivalent (e.g. FAR-25)

(c) Événements du moteur et action corrective
Engine events and corrective action

(1) Tous les événements et heures de fonctionnement du moteur doivent être signalés par l'exploitant aux titulaires de certificat de type supplémentaire de cellule et de moteur (STC) ainsi qu'à l'autorité compétente.
All engine events and operating hours should be reported by the operator to the airframe and engine type certificate (TC) holders, as well as to the competent authority.

(2) Ces événements doivent être évalués par l'exploitant en consultation avec l'autorité compétente et les détenteurs de TC du moteur et de la cellule (S). L'autorité compétente peut consulter l'Agence pour s'assurer que les données mondiales sont évaluées.
These events  should  be  evaluated  by  the  operator  in  consultation with  the competent authority  and  with  the  engine  and  airframe  TC  holders.  Thecompetent  authority  may consult EASA to ensure that worldwide data is evaluated.

(3) Lorsque l'évaluation statistique seule n'est pas applicable, par ex. lorsque la taille de la flotte ou les heures de vol cumulées sont faibles, les événements moteurs individuels doivent être examinés au cas par cas.
Where  statistical  assessment  alone  is  not  applicable,  e.g.  where  the  fleet  size  or accumulated  flight  hours  are  small,  individual  engine  events  should  be  reviewed  on  a case-by-case basis.

(4) L'évaluation ou l'évaluation statistique, lorsqu'elles sont disponibles, peut entraîner des mesures correctives ou l'application de restrictions opérationnelles.
The evaluation or statisticalassessment, when available, may result in corrective action or the application of operational restrictions.

(5) Les événements de moteur peuvent inclure des arrêts de moteur, au sol et en vol, à l'exclusion des événements d'entraînement normaux, y compris l'extinction, les événements où le niveau de poussée prévu n'a pas été atteint ou lorsque des mesures ont été prises par l'équipage pour réduire la poussée en dessous du niveau normal pour quelque raison et les renvois imprévus.
Engine events could include engine shutdowns, both on-ground and in-flight, excluding normaltraining events, including flameout, occurrences where the intended thrust level was  not  achieved  or  where  crew  action  was  taken  to  reduce  thrust  below  the  normal level for whatever reason, and unscheduled removals.

(6) Dispositions visant à garantir la mise en œuvre de toutes les actions correctives requises par l'Agence.
The  operator  should  ensure  that  allcorrective  actions  required  by  the  competent authority are implemented.

(d) Entretien
Maintenance

(1) Le programme de surveillance de la consommation d'huile de l'exploitant devrait être basé sur les recommandations du constructeur du moteur, si elles sont disponibles, et suivre les tendances de la consommation d'huile. La surveillance doit être continue et tenir compte de l'huile ajoutée. 

The operator’s oil-consumption-monitoring programme  should  be  based  on  engine manufacturer’s recommendations, if available, and track oil consumption trends. The monitoring should be continuous and take account of the oil added. 

(2) Le programme de surveillance du moteur devrait également prévoir la surveillance de l'état du moteur en décrivant les paramètres à surveiller, la méthode de collecte des données et un processus d'action corrective, et devrait être basé sur les instructions du fabricant du moteur. Cette surveillance servira à détecter la détérioration du système de propulsion à un stade précoce, ce qui permettra de prendre des mesures correctives avant que la sécurité du fonctionnement ne soit compromise.
The engine monitoring programme should also provide for engine condition monitoring describing  the  parameters  to  be  monitored,  the  method  of  data  collection  and  a corrective   action   process,  and  should  be  based  on  the  engine  manufacturer’s instructions. This monitoring will be used to detect propulsion system deterioration at an early stage allowing corrective action to be taken before safe operation is affected.

(e) Formation des équipages de conduite
Flight crew training

La formation des équipages de conduite pour ce type d'opération doit inclure, en plus des exigences de la sous-partie FC de l'annexe III (ORO.FC), un accent particulier sur les points suivants:
The operator should establish a flight crew training programme for this type of operation that includes,   in   addition   to   the   requirements   of   Subpart   FC   (Flight   Crew)   of   Annex   III (Part-ORO), particular emphasis on the following:

(1) Gestion du carburant: vérification du carburant requis à bord avant le départ et surveillance du carburant à bord en route, y compris le calcul du carburant restant. Les procédures doivent prévoir une vérification croisée indépendante des indicateurs de quantité de carburant, par ex. débit de carburant utilisé pour calculer le carburant brûlé par rapport à indiquer le carburant restant. Confirmation que le carburant restant est suffisant pour satisfaire les réserves critiques de carburant.
Fuel management:  verifying  required  fuel  on  board  prior  to  departure  and  monitoring fuel  on  board  en-route,  including  calculation  of  fuel  remaining.  Procedures  should provide for an independent cross-check of fuel quantity indicators, e.g. fuel flow may be usedto  calculate  the  fuel  burned,  which  may  be  compared  with  the  indicated  fuel remaining. It should be confirmedthat the fuel remaining is sufficient to satisfy the critical fuel reserves.

(2) Procédures pour les défaillances simples et multiples en vol qui peuvent donner lieu à des décisions de non-aller et de déroutement - politique et lignes directrices pour aider l'équipage de conduite dans le processus de prise de décision de déroutement et la nécessité d'une sensibilisation constante aux conditions météorologiques les plus proches -aérodrome de dégagement autorisé en termes de temps.
Procedures  for  single  and  multiple  failures  in  flight  that  may  give  rise  to  go/no-go  and diversion decisions —policy and guidelines to aid the flight crew in the diversion decision-making process and emphasising the need for constant awareness of the closest weather-permissible alternate aerodrome in terms of time.

(3) Données de performance OEI: procédures de dérive vers le bas et données de plafond de service OEI.
OEI performance data: drift-down procedures and OEI service ceiling data.

(4) Rapports météorologiques et exigences de vol: rapports d'aérodrome météorologique (METAR) et rapports de prévision d'aérodrome (TAF) et obtention de mises à jour météorologiques en vol sur les aérodromes de dégagement en route (ERA), de destination et de dégagement de destination. Il faudrait également tenir compte des vents prévus, y compris l'exactitude des prévisions par rapport au vent réel ressenti pendant les conditions de vol et météorologiques le long de la trajectoire de vol prévue à l'altitude de croisière OEI et tout au long de l'approche et de l'atterrissage.
Meteorologicalreports   and   flight   requirements:   meteorological   aerodrome   reports (METARs) and terminalaerodrome forecast (TAF) reports and obtaining in-flight weather updates   on   the   en-route alternate   (ERA),   destination   and   destination   alternate aerodromes. Consideration should also be given to forecast winds,including the accuracy of  the  forecast  compared  to  actual  wind  experienced  during  flight  and  meteorological conditions along the expected flight path at the OEI cruising altitude and throughout the approach and landing.

(f) Contrôle avant départ
Pre-departure check

Une vérification avant le départ, en plus de l'inspection avant le vol exigée par la partie M, doit figurer dans le manuel d'exploitation. Les membres d'équipage de conduite qui sont responsables de la vérification avant départ d'un avion doivent être pleinement formés et compétents pour le faire. Le programme de formation requis doit couvrir toutes les tâches pertinentes en mettant particulièrement l'accent sur la vérification des niveaux de liquide requis.
A pre-departure check, additional to the pre-flight inspection required by Part-M and designed to verify the status of the aeroplane’s significantsystems,should  be conducted.  Adequate status monitoring information on all significant systems should be available to the flight crew to  conduct  the  pre-departure  check.  The  content  of  the  pre-departure  check  should  bedescribedin the OM. The operator should ensure that flightcrew members arefully trained and competent to conduct a pre-departure check of the aeroplane. The operator’s requiredtraining programme should cover all relevant tasks,with particular emphasis on checking required fluid levels.

(g) MEL

 La MEL doit prendre en compte tous les éléments spécifiés par le fabricant et pertinents pour les opérations conformément à la présente AMC.
The operator should establish in its MEL the minimum equipment that has to be serviceable for non-ETOPS operations between 120 and 180 minutes. The operator should ensure that theMEL takesinto account all items specified by the manufacturer relevant to this type ofoperations.

(h) Règles de répartition / planification des vols
Dispatch/flight planning rules

Les règles d’envoi de l’opérateur doivent porter sur les points suivants:
Theoperator should establish dispatch procedures that address the following:

(1) Alimentation en carburant et en huile: un avion ne doit pas être expédié sur un vol à longue portée à moins qu'il ne transporte suffisamment de carburant et d'huile pour se conformer aux exigences opérationnelles applicables et à toute réserve supplémentaire déterminée conformément aux dispositions suivantes:
Fuel and oil supply: for releasing an aeroplane on an extended range flight, the operator should  ensure that  it  carries  sufficient  fuel  and  oil  to  meet  the  applicable  operational requirements  and  any  additional  fuel  that  may  be  determined  in  accordance  with  the following:

(i) Scénario de carburant critique - le point critique est le point le plus éloigné d'un aérodrome de dégagement en supposant une panne simultanée d'un moteur et du système de pressurisation. Pour les avions certifiés de type pour voler au-dessus du niveau de vol 450, le point critique est le point le plus éloigné d'un aérodrome de dégagement en supposant une panne moteur. L'opérateur doit transporter du carburant supplémentaire dans les pires conditions de consommation de carburant (un moteur contre deux moteurs en fonctionnement) si celui-ci est supérieur au carburant supplémentaire calculé conformément aux exigences de carburant dans CAT.OP.MPA, comme suit:
Critical  fuel  scenario:  in  establishing  the  critical  fuel  reserves,  the  applicant  is  to determine  the  fuel  necessary  to  fly  to  the  most  critical  point  of  the  route  and execute a diversion to an alternate aerodrome assuming a simultaneous failure of an  engine  and  the  cabin  air  pressurisation  system.  The  operator  should  carry additional  fuel  for  the  worst-case  fuel  burn  condition  (one  engine  versus  two engines operating)   if   this   is   greater   than   the   additional   fuel   calculated   in accordance with the fuel requirements in CAT.OP.MPA, in order to:

(A) voler du point critique vers un aérodrome de dégagement:
fly from the critical point to an alternate aerodrome:

(a) à 10 000 ft;

(b) à 25 000 ft ou au plafond monomoteur, selon la valeur la plus basse, à condition que tous les occupants puissent être alimentés et utiliser de l'oxygène pendant le temps nécessaire pour voler du point critique vers un aérodrome de dégagement
at 25000ft or the single-engine ceiling, whichever is lower, provided that all occupants can be supplied with and use oxygen for the time required to fly from the critical point to an alternate aerodrome;

(B) descendre et maintenir à 1 500 pieds pendant 15 minutes dans des conditions internationales standard (ISA);
descend and hold at 1500ft for 15 minutes in standard conditions;

(C) descendre jusqu'à la MDA / DH applicable suivie d'une approche interrompue (en tenant compte de la procédure d'approche interrompue complète); suivi de 
descend to the applicable MDA/DH followed by a missed approach (taking into account the complete missed approach procedure); followed by

(D) une approche et un atterrissage normaux.
a normal approach and landing.

(ii) Protection contre le givre: carburant supplémentaire utilisé lors du fonctionnement dans des conditions de givrage (par exemple, fonctionnement des systèmes de protection contre le givre (moteur / cellule selon le cas)) et, lorsque les données du fabricant sont disponibles, tenir compte de l'accumulation de glace sur les surfaces non protégées si des conditions de givrage sont probables à rencontrer lors d'un détournement.
Ice  protection: additional  fuel  used  when  operating  in  icing  conditions  (e.g. operation  of  ice  protection  systems  (engine/airframe  as  applicable))  and,  when manufacturer’s data is available, take account of ice accumulation on unprotected surfaces if icingconditions arelikely to be encountered during a diversion.

(iii) Fonctionnement de l'APU: si un APU doit être utilisé pour fournir une alimentation électrique supplémentaire, il convient de prendre en considération le carburant supplémentaire requis.
APU  operation:  if  an  APU  has  to  be  used  to  provide  additional  electrical  power, consideration should be given to the additional fuel required.

(2) installations de communication: disponibilité des installations de communication afin de permettre des communications vocales bidirectionnelles fiables entre l'avion et l'unité ATC appropriée aux altitudes de croisière OEI.
Communication  facilities:  the  operator  should  ensure  theavailability  of  communications facilities in order to allow reliable two-way voice communications between the aeroplane and the appropriate ATC unit at OEI cruise altitudes.

(3) Examen du journal technique de l'aéronef pour s'assurer que les procédures MEL appropriées, les éléments reportés et les vérifications de maintenance requises sont terminés.
Aircraft technical log  review to ensure that proper MEL procedures, deferred items, and required maintenance checks have been completed.

(4) Aérodrome(s) ERA : l'exploitant doit s'assurer que des aérodromes ERA sont disponibles pour la route prévue, à l'intérieur de la distance parcourue en 180 minutes sur la base de la vitesse de croisière OEI, qui est une vitesse dans les limites certifiées de l'avion, choisie par l'exploitant et approuvée par l'autorité compétente, confirmant que, sur la base des informations météorologiques disponibles, les conditions météorologiques aux aérodromes ERA sont égales ou supérieures aux minima applicables pour la période applicable, conformément à CAT.OP.MPA.185.
ERA aerodrome(s): the operator should ensure that ERA aerodromes are available for the intended  route,  within  the  distance  flown  in  180minutes  based  upon  the  OEI  cruising speed, which is a speed within the certified limits of the aeroplane, selected by the operator and  approved  by  the  competent  authority,  confirming  that,  based  on  the  available meteorological information, the weather conditions at ERA aerodromes are at or above the applicable minima for the applicable period of time , in accordance with CAT.OP.MPA.185
GM1 CAT.OP.MPA.140 c) Distance maximale d'un aérodrome adéquat pour les avions bimoteurs sans agrément ETOPS/Maximum distance from an adequate aerodrome for two-engined aeroplanes without an ETOPS approval
VITESSE DE CROISIÈRE AVEC UN MOTEUR INOPÉRATIF (OEI)

ONE-ENGINE-INOPERATIVE (OEI) CRUISING SPEED

La vitesse de croisière OEI est destinée à être utilisée uniquement pour établir la distance maximale d'un aérodrome adéquat.
The OEI cruising speed is intended to be used solely for establishing the maximum distance from an adequate aerodrome.

GM1 CAT.OP.MPA.140 (d) Distance maximale d'un aérodrome adéquat pour les avions bimoteurs sans agrément ETOPS / Maximum distance from an adequate aerodrome for two-engined aeroplanes without an ETOPS approval
SYSTÈMES IMPORTANTS
SIGNIFICANT SYSTEMS

(a) Définition : Les systèmes importants à vérifier sont le système de propulsion de l'avion et tout autre système de l'avion dont la défaillance pourrait nuire à la sécurité d'un vol de déroutement non ETOPS, ou dont le fonctionnement est important pour la poursuite de la sécurité du vol et de l'atterrissage pendant un déroutement de l'avion.

Definition:Significant systems to be checked are the aeroplane propulsion system and any other aeroplane systems  whose  failure  could  adversely  affect  the  safetyof  a  non-ETOPS  diversion  flight,  or whose  functioning  is  important  to  continued  safe  flight  and  landing  during  an  aeroplane diversion.

(b) Lors de la définition de la vérification avant le départ, l'opérateur doit prendre en considération, au moins, les systèmes suivants :

When defining the pre-departure check, the operator should give consideration, at least, to the following systems:

(1) électrique ;

electrical;

(2) hydrolique

hydraulic;

(3) pneumatique

pneumatic;

(4) l'instrumentation de vol, y compris les systèmes d'avertissement et de mise en garde ;

flight instrumentation, including warning and caution systems;

(5) le carburant, y compris les fuites potentielles, les vidanges de carburant, la suralimentation en carburant et le transfert de carburant ;

fuel, including potential leakage, fuel drains, fuel boost and fuel transfer;

(6) contrôle de vol 

flight control;

(7) la protection contre la glace ;

ice protection;

(8) démarrage et allumage du moteur

engine start and ignition;

(9) instruments du système de propulsion

propulsion system instruments;

(10) inverseurs de poussée des moteurs ;

engine thrust reversers;

(11) a navigation et les communications, y compris tout équipement de navigation et de communication à longue portée spécifique à la route ;

navigation and communications, including any route specific long-range navigation and communication equipment;

(12) conditionnement et pressurisation de l'air ;
back-up power systems (i.e. emergency generator and auxiliarypower unit);
(13) détection et extinction de l'incendie dans la cargaison

air conditioning and pressurisation;

(14) détection et suppression de l'incendie dans le système de propulsion ;

cargo fire detection and suppression;

(15) détection et suppression de l'incendie dans le système de propulsion ;

propulsion system fire detection and suppression;

(16) équipement d'urgence (par exemple, ELT, extincteur à main, etc.).

emergency equipment (e.g. ELT, hand fire extinguisher, etc.).

AMC1 CAT.OP.MPA.145 (a) Établissement des altitudes minimales de vol/Establishment of minimum flight altitudes
CONSIDÉRATIONS POUR L'ÉTABLISSEMENT D'ALTITUDES MINIMALES DE VOL

CONSIDERATIONS FOR ESTABLISHING MINIMUM FLIGHT ALTITUDES

(a) L'exploitant doitdoit tenir compte des facteurs suivants lors de l'établissement des altitudes minimales de vol:
The operator should take into account the following factors when establishing minimum flight altitudes:

(1) la précision avec laquelle la position de l'aéronef peut être déterminée;
the accuracy with which the position of the aircraft can be determined;

(2) les inexactitudes probables dans les indications des altimètres utilisés;
the probable inaccuracies in the indications of the altimeters used;

(3) les caractéristiques du terrain, telles que les changements soudains d'altitude, le long des routes ou dans les zones où les opérations doivent être menées;
the  characteristics  of  the  terrain,  such  as  sudden  changes  in  the  elevation,  along  the routes or in the areas where operations are to be conducted;

(4) la probabilité de rencontrer des conditions météorologiques défavorables, telles que de fortes turbulences et des courants d'air descendants; et
the probability of encountering unfavourable meteorological conditions, such as severe turbulence and descending air currents; and

(5) d'éventuelles inexactitudes dans les cartes aéronautiques.
possible inaccuracies in aeronautical charts.

(b) L'opérateur doitdoit également considérer:
The operator should also consider:

(1) corrections des variations de température et de pression par rapport aux valeurs standard;
corrections for temperature and pressure variations from standard values;

(2) exigences ATC; et
ATC requirements; and

(3) toute éventualité prévisible le long de l'itinéraire prévu.
any foreseeable contingencies along the planned route.

AMC1.1 CAT.OP.MPA.145 (a) Établissement des altitudes minimales de vol/Establishment of minimum flight altitudes
CONSIDÉRATIONS POUR L'ÉTABLISSEMENT D'ALTITUDES MINIMALES DE VOL

CONSIDERATIONS FOR ESTABLISHING MINIMUM FLIGHT ALTITUDES

Cet AMC fournit un autre moyen de se conformer à la règle pour les opérations VFR des aéronefs motorisés autres que complexes par jour, par rapport à celui présenté dans l'AMC1 CAT.OP.MPA.145 (a). L'objectif de sécurité doit être atteint si l'exploitant s'assure que les opérations ne sont effectuées que sur ces routes ou dans des zones pour lesquelles une clairance du terrain sûre peut être maintenue et en tenant compte de facteurs tels que la température, le terrain et les conditions météorologiques défavorables.
This  AMC  provides  another  means  of  complying  with  the  rule  for  VFR  operations  of  other-than-complex motor-powered aircraft by day, compared to that presented in AMC1 CAT.OP.MPA.145(a). The safety objective  should be  satisfied if the  operator ensures that operations are only conducted along such routes or within such areas for which a safe terrain clearance can be maintained and take account of suchfactors as temperature, terrain and unfavourable meteorological conditions.

GM1 CAT.OP.MPA.145 (a) Fixation des altitudes minimales de vol/Establishment of minimum flight altitudes
ALTITUDES MINIMALES DE VOL

MINIMUM FLIGHT ALTITUDES

(a) Voici des exemples de certaines des méthodes disponibles pour calculer les altitudes minimales de vol.
The  following  areexamples  of  some  of  the  methods  available  for  calculating  minimum  flight altitudes.

(b) Formule KSS:
KSS formula:

(6) Altitude minimale de franchissement d'obstacles (MOCA) 
Minimum obstacle clearance altitude (MOCA)

(i) MOCA est la somme de:
MOCA is the sum of:

(A) l'élévation maximale du terrain ou de l'obstacle, la valeur la plus élevée étant retenue; plus
the maximum terrain or obstacle elevation, whichever is higher; plus

(B) 1 000 pi pour une élévation jusqu'à 6 000 pi inclusivement; ou
1000ft for elevation up to and including 6000ft; or

(C) 2 000 pi pour une élévation supérieure à 6 000 pi arrondie aux 100 pi suivants.
2000ft for elevation exceeding 6000ft rounded up to the next 100ft.

(ii) Le MOCA le plus bas à indiquer est de 2 000 ft.
The lowest MOCA to be indicated is 2000ft.

(iii) À partir d'une station VOR, la largeur du couloir est définie comme une limite commençant à 5 NM de chaque côté du VOR, s'écartant de 4( de l'axe jusqu'à ce qu'une largeur de 20 NM soit atteinte à 70 NM vers l'extérieur, puis parallèle à l'axe jusqu'à 140 NM vers l'extérieur, puis à nouveau divergent de 4 ° jusqu'à ce qu'une largeur maximale de 40 NM soit atteinte à 280 NM vers l'extérieur. Par la suite, la largeur reste constante (voir figure 1).
From  a  VOR  station,  the  corridor  width  is  defined  as  a  borderline  starting  5NM either  side  of  the  VOR,  diverging  4from  centreline  until  a  width  of  20NM  is reached at 70NM out, thence paralleling the centreline until 140NM out, thence again  diverging  4until  a  maximum  width  of  40NM  is  reached  at  280NM  out. Thereafter, the width remains constant (see Figure 1).

Figure 1

Largeur du couloir à partir d'une station VOR
Corridor width from a VOR station
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(iv) À partir d'une balise non directionnelle (NDB), de la même manière, la largeur du couloir est définie comme une limite commençant à 5 NM de chaque côté du NDB divergeant de 7( jusqu'à ce qu'une largeur de 20 NM soit atteinte à 40 NM vers l'extérieur, puis parallèle à la ligne médiane jusqu'à 80 NM vers l'extérieur, puis à nouveau divergeant de 7 ° jusqu'à ce qu'une largeur maximale de 60 NM soit atteinte à 245 NM vers l'extérieur. Par la suite, la largeur reste constante (voir figure 2).
From a non-directional beacon (NDB), similarly, the corridor width is defined as a borderline starting 5NM either side of the NDB diverging 7until a width of 20NM is  reached  40NM  out,  thence  paralleling  the  centreline  until  80NM  out,  thence again  diverging  7until  a  maximum  width  of  60NM  is  reached  245NM  out. Thereafter, the width remains constant (see Figure 2).

Figure 2

Largeur du couloir à partir d'un NDB
Corridor width from an NDB
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(v) MOCA ne couvre aucun chevauchement du corridor.
MOCA does not cover any overlapping of the corridor.

(2) Altitude minimale hors route (MORA). Le MORA est calculé pour une zone délimitée par un ou chaque deuxième carré LAT / LONG sur la carte des facilités d'itinéraire (RFC) / carte d'approche terminale (TAC) et est basé sur une clairance du terrain comme suit:
Minimum off-route altitude (MORA). MORA is calculated for an area bounded by each or every second LAT/LONG square on the route facility chart (RFC)/terminal approach chart (TAC) and is based on a terrain clearance as follows:

(i) terrain avec une élévation jusqu'à 6 000 pi (2 000 m) - 1 000 pi au-dessus du terrain le plus élevé et des obstacles;
terrain with elevation up to 6000ft (2000m) –1000ft above the highest terrain and obstructions;

(ii) terrain dont l'altitude est supérieure à 6 000 pi (2 000 m) - 2 000 pi au-dessus du terrain le plus élevé et des obstructions.
terrain with elevation above 6000ft (2000m) –2000ft above the highest terrain and obstructions.

(c) Formule Jeppesen (voir figure 3)
Jeppesen formula (see Figure 3)

(1) MORA est une altitude de vol minimale calculée par Jeppesen à partir des cartes de navigation opérationnelle (ONC) ou des cartes aéronautiques mondiales (WAC) actuelles. Deux types de MORA sont tracés:
MORA  is  a  minimum  flight  altitude  computed  by  Jeppesen  from  current  operational navigation charts (ONCs) or world aeronautical charts (WACs). Two types of MORAs are charted which are:

(i) route MORA par ex. 9800a; et 

route MORAs e.g. 9800a; and

(ii) MORA de grille, par ex. 98.
grid MORAs e.g. 98.

(2) Les valeurs de la route MORA sont calculées sur la base d'une zone s'étendant sur 10 NM de chaque côté de l'axe de la route et comprenant un rayon de 10 NM au-delà du point fixe radio / du point de compte rendu ou du kilométrage définissant le segment de route.
Route MORA values are computed on the basis of an area extending 10NM to either side of route centreline and including a 10NM radius beyond the radio fix/reporting point or mileage break defining the route segment.

(3) Les valeurs MORA franchissent tous les terrains et obstacles artificiels de 1 000 pieds dans les zones où l'altitude ou les obstacles les plus élevés atteignent 5 000 pieds. Un dégagement de 2 000 pieds est prévu au-dessus de tous les terrains ou obstacles qui sont 5 001. pi et au-dessus.
MORA  values  clear  all  terrain  and  man-made  obstacles  by  1000ft  in  areas  where  the highest terrain elevation or obstacles are up to 5000ft. A clearance of 2000ft is provided above all terrain or obstacles that are 5001ft and above.

(4) Une grille MORA est une altitude calculée par Jeppesen et les valeurs sont affichées à l'intérieur de chaque grille formée par des lignes de latitude et de longitude. Les chiffres sont indiqués en milliers et centaines de pieds (en omettant les deux derniers chiffres afin d'éviter l'encombrement des cartes). Les valeurs suivies de ± ne doivent pas dépasser les altitudes indiquées. Les mêmes critères d'apurement que ceux expliqués au point c) 3) s'appliquent.
A grid MORA is an altitude computed by Jeppesen and the values are shown within each grid formed by charted lines of latitude  and longitude. Figures  are  shown in thousands and hundreds of feet (omitting the last two digits so as to avoid chart congestion). Values followed by ± are believed not to exceed the altitudes shown. The same clearance criteria as explained in (c)(3) apply.

Figure 3

Formule Jeppesen
Jeppesen formula
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(d) Formule ATLAS
ATLAS formula

(1) Altitude minimale en route (MEA). Le calcul de la MEA est basé sur l'élévation du point le plus élevé le long du segment de route concerné (s'étendant de l'aide à la navigation à l'aide à la navigation) sur une distance de chaque côté de la route, comme spécifié dans le tableau 1 ci-dessous:
Minimum en-route altitude  (MEA). Calculation of the MEA is based on the elevation of the highest point alongthe route segment concerned (extending from navigational aid to navigational aid) within a distance on either side of track as specified in Table 1 below:
Tableau 1

Altitude minimale en route en toute sécurité
Minimum safe en-route altitude

	Longueur de segment

Segment length
	Distance de chaque côté de la voie

Distance either side of track

	Jusqu'à 100 NM

Up to 100NM
	10 NM *

	Plus de 100 NM

More than 100NM


	10% de la longueur du segment jusqu'à un maximum de 60 NM **
10% of segment length up to a maximum of 60NM **


*: Cette distance peut être réduite à 5 NM dans les zones de contrôle terminal (TMA) où, en raison du nombre et du type d'aides à la navigation disponibles, un haut degré de précision de navigation est garanti.
*: This distance may be reduced to 5NM within terminal control areas (TMAs) where, due to the number and type of available navigational aids, a high degree of navigational accuracy is warranted.
**: Dans des cas exceptionnels, lorsque ce calcul aboutit à une valeur impraticable sur le plan opérationnel, un AME spécial supplémentaire peut être calculé sur la base d'une distance d'au moins 10 NM de chaque côté de la voie. Une telle AME spéciale sera indiquée avec une indication de la largeur réelle de l'espace aérien protégé.
**: In exceptional cases, where this calculation results in an operationally impracticable value, an additional special MEA may be calculated based on a distance of not less than 10NM either  side  of  track.  Such  special  MEA  will  be  showntogether  with  an  indication  of  the actual width of protected airspace.

(2) L'AEM est calculé en ajoutant un incrément à l'élévation spécifiée ci-dessus, selon le cas, en suivant le tableau 2 ci-dessous. La valeur résultante est ajustée aux 100 pieds les plus proches.
The  MEA  is  calculated  by  adding  an  increment  to  the  elevation  specified above  as appropriate, following Table 2 below. The resulting value is adjusted to the nearest 100ft.

Tableau 2:

Incrément ajouté à l'élévation *
Increment added to the elevation *

	Élévation du point le plus haut
Elevation of highest point
	Incrément
Increment

	Pas au-dessus de 5 000 pi
Not above 5000ft
	1 500 pi

	Au-dessus de 5 000 pieds mais pas au-dessus de 10 000 pieds
Above 5000ft but not above 10000ft
	2 000 pi

	Au-dessus de 10 000 pi
Above 10000ft
	10% d'élévation plus 1 000 pi
10% of elevation plus 1000ft


*: Pour le dernier segment de route se terminant au-dessus du repère d'approche initiale, une réduction à 1 000 ft est autorisée dans les TMA où, en raison du nombre et du type d'aides à la navigation disponibles, un haut degré de précision de navigation est garanti.
*: For  the  last  route  segment  ending  over  the  initial  approach  fix,  a  reduction  to  1000ft  is permissible within TMAs where, due to the number and type of available navigation aids, a high degree of navigational accuracy is warranted.

(3) Altitude minimale de grille de sécurité (MGA). Le calcul du MGA est basé sur l'élévation du point le plus élevé dans la zone de grille respective.
Minimum safe grid altitude (MGA). Calculation of the MGA is based on the elevation of the highest point within the respective grid area.

Le MGA est calculé en ajoutant un incrément à l'élévation spécifiée ci-dessus, selon le cas, en suivant le tableau 3 ci-dessous. La valeur résultante est ajustée aux 100 pieds les plus proches.
The  MGA  is  calculated  by  adding  an  increment  to  the  elevation  specified  above  as appropriate, following Table 3 below. The resulting value is adjusted to the nearest 100ft.

Tableau 3

Altitude minimale de sécurité du réseau
Minimum safe grid altitude

	Élévation du point le plus haut
Elevation of highest point
	Incrément
Increment

	Pas au-dessus de 5 000 pi
Not above 5000ft
	1 500 pi

	Au-dessus de 5 000 pieds mais pas au-dessus de 10 000 pieds
Above 5000ft but not above 10000ft
	2 000 pi

	Au-dessus de 10 000 pi
Above 10000ft
	10% d'élévation plus 1 000 pi
10% of elevation plus 1000ft


(e) Formule Lido
Lido formula

(1) Altitude minimale de dégagement du terrain (MTCA)
Minimum terrain clearance altitude (MTCA)

Le MTCA représente une altitude fournissant un dégagement du terrain et des obstacles pour toutes les voies aériennes / routes ATS, tous les segments de route d'arrivée terminale standard (STAR) jusqu'à l'IAF ou le point final équivalent et pour certains départs normalisés aux instruments (SID).
The  MTCA  represents  an  altitude  providing  terrain  and  obstacle  clearance  for  all airways/ATS  routes,  all  standard  terminal arrival  route  (STAR)  segments  up  to  IAF  or equivalent end point and for selected standard instrument departures (SIDs).

Le MTCA est calculé par le Lido et couvre le terrain et le franchissement d'obstacles pertinents pour la navigation aérienne avec les tampons suivants :
The MTCA is calculated by Lido and covers terrain and obstacle clearance relevant for air navigation with the following buffers:

(i) Horizontal:
Horizontal:

(A) pour les procédures SID et STAR à 5 NM de chaque côté de la ligne médiane; et 
for SID and STAR procedures 5NM either side of centre line; and

(B) pour les voies aériennes / routes ATS à 10 NM de chaque côté de la ligne médiane.
for airways/ATS routes 10NM either side of centre line.

(ii) Vertical:
Vertical:

(A) 1 000 pi jusqu'à 6 000 pi; et 
1000ft up to 6000ft; and

(B) 2 000 pi au-dessus de 6 000 pi.
2000ft above 6000ft.

Les MTCA sont toujours affichés en pieds. Le MTCA indiqué le plus bas est de 3 100 pieds.
MTCAs are always shown in feet. The lowest indicated MTCA is 3100ft.

(2) Altitude minimale du réseau (MGA)
(3) Minimum grid altitude (MGA)

MGA représente l'altitude de sécurité la plus basse qui peut être pilotée hors piste. Le MGA est calculé en arrondissant l'élévation de l'obstruction la plus élevée dans la zone de grille respective aux 100 pieds suivants et en ajoutant un incrément de :

MGA  represents  the  lowest  safe  altitude  which  can  be  flown  off-track.The  MGA  is calculated by rounding up the elevation of the highest obstruction within the respective grid area to the next 100ft and adding an increment of

(i) 1 000 pieds pour le terrain ou les obstacles jusqu'à 6 000 pieds ; et 
1000ft for terrain or obstructions up to 6000ft; and

(ii) 2 000 pi pour le terrain ou les obstacles au-dessus de 6 000 pi.
2000ft for terrain or obstructions above 6000ft.

MGA est représenté en centaines de pieds. Le MGA indiqué le plus bas est de 2 000 pi. Cette valeur est également fournie pour le terrain et les obstacles qui entraîneraient un MGA inférieur à 2 000 pi. Une exception concerne les zones aquatiques où le MGA peut être omis.
MGA is shown in hundreds of feet. The lowest indicated MGA is 2000ft. This value is also provided  for  terrain  and  obstacles  that  would  result  in  an  MGA  below  2000ft.  An exception is over water areas where the MGA can be omitted.

AMC1 CAT.OP.MPA.150 (b) Politique des carburants/Fuel policy
CRITÈRES DE PLANIFICATION – AVIONS

PLANNING CRITERIA —AEROPLANES

L'exploitant doit baser la politique de carburant définie, y compris le calcul de la quantité de carburant à bord pour le départ, sur les critères de planification suivants :
The operator should base the defined fuel policy, including calculation of the amount of fuel to be on board for departure, on the following planning criteria:

(a) Procédure de base
Basic procedure

Le carburant utilisable à bord pour le départ doit être la somme des éléments suivants :
The usable fuel to be on board for departure should be the sum of the following:

(1) Carburant de taxi, qui ne doitdoit pas être inférieur à la quantité qui doit être utilisée avant le décollage. Les conditions locales à l'aérodrome de départ et la consommation de l'unité de puissance auxiliaire (APU) doivent être prises en compte.
Taxi fuel, which should not be less than the amount expected to be used prior to take-off.  Local  conditions  at  the  departure  aerodrome  and  auxiliary  powerunit  (APU) consumption should be taken into account.

(2) Carburant de voyage, qui doitdoit comprendre :
Trip fuel, which should include:

(i) Carburant pour le décollage et la montée de l'altitude de l'aérodrome au niveau / altitude de croisière initial, en tenant compte de l'itinéraire de départ prévu ;
fuel   for   take-off   and   climb   from   aerodrome   elevation   to   initial   cruising level/altitude, taking into account the expected departure routing;

(ii) le carburant du haut de la montée au sommet de la descente, y compris toute montée / descente par étapes;
fuel from top of climb to top of descent, including any step climb/descent;

(iii) le carburant du haut de la descente au point où l'approche est amorcée, en tenant compte de la procédure d'arrivée prévue; et
fuel from top of descent to the point where the approach is initiated, taking into account the expected arrival procedure; and

(iv) du carburant pour l'approche et l'atterrissage à l'aérodrome de destination.
fuel for approach and landing at the destination aerodrome.

(3) Carburant d'urgence, sauf dans les cas prévus au point b), qui doit être le plus élevé des montants suivants :
Contingency fuel, except as provided for in (b), which should be the higher of:

(i) Soit:
Either:

(A) 5% du carburant de voyage prévu ou, en cas de replanification en vol, 5% du carburant de voyage pour le reste du vol ;
5% of the planned trip fuel or, in the event of in-flight replanning, 5% of thetrip fuel for the remainder of the flight;
(B) au moins 3% du carburant de voyage prévu ou, en cas de replanification en vol, 3% du carburant de voyage pour le reste du vol, à condition qu'un aérodrome de dégagement en route (ERA) soit disponible ;
not  less  than  3%  of the  planned  trip  fuel  or,  in  the  event  of  in-flight replanning, 3% of the trip fuel for the remainder of the flight, provided that an en-route alternate (ERA) aerodrome is available;

(C) une quantité de carburant suffisante pour 20 minutes de vol en fonction de la consommation de carburant prévue pour le voyage, à condition que l'exploitant ait établi un programme de surveillance de la consommation de carburant pour chaque avion et utilise des données valides déterminées au moyen d'un tel programme pour le calcul du carburant; ou
an  amount  of  fuel  sufficient  for  20  minutes  flying  time  based  upon the planned trip fuel consumption, provided that the operator has established a fuel consumption monitoring programme for individual aeroplanes and uses valid data determined by means of such a programme for fuel calculation; or

(D) une quantité de carburant basée sur une méthode statistique qui assure une couverture statistique appropriée de l'écart du carburant prévu au carburant réel. Cette méthode est utilisée pour surveiller la consommation de carburant sur chaque combinaison ville / avion et l'exploitant utilise ces données pour une analyse statistique afin de calculer le carburant d'urgence pour cette combinaison ville / avion;
an amount of fuel basedon a statistical method that ensures an appropriate statistical coverage of the deviation from the planned to the actual trip fuel. This   method   is   used   to   monitor   the   fuel   consumption   on   each   city pair/aeroplane combination and the operator uses this datafor a statistical analysis   to   calculate   contingency   fuel   for   that   city   pair/aeroplane combination;

(ii) soit une quantité à voler pendant 5 minutes à une vitesse d'attente à 1 500 pi (450 m), au-dessus de l'aérodrome de destination dans des conditions normales.
or an amount to fly for 5 minutes at holding speed at 1500ft (450m), above thedestinationaerodrome in standard conditions.
(4) Carburant alternatif qui doitdoit:
Alternate fuel, which should:

(i) inclus:
include:

(A) du carburant pour une approche interrompue du DA / H ou MDA / H applicable à l'aérodrome de destination à l'altitude d'approche interrompue, en tenant compte de la procédure d'approche interrompue complète;
fuel  for  a  missed  approach  from  the  applicable  DA/H  or  MDA/H  at  the destination aerodrome to missed approach altitude, taking into account the complete missed approach procedure;

(B) carburant pour la montée de l'altitude d'approche interrompue au niveau / altitude de croisière, en tenant compte de l'itinéraire de départ prévu;
fuel for climb from missed approach altitude to cruising level/altitude, taking into account the expected departure routing;

(C) le carburant pour la croisière du sommet de la montée au sommet de la descente, en tenant compte de l'itinéraire prévu;
fuel for cruise from top of climb to top of descent, taking into account the expected routing;

(D) carburant pour la descente du haut de la descente jusqu'au point où l'approche est amorcée, en tenant compte de la procédure d'arrivée prévue; et
fuel  for  descent  from  top  of  descent  to  the  point  where  the  approach  is initiated, taking into account the expected arrival procedure; and

(E) du carburant pour effectuer une approche et un atterrissage à l'aérodrome de dégagement à destination;
fuel  for  executing  an  approach  and  landing  at  the  destination  alternate aerodrome;

(ii) lorsque deux aérodromes de dégagement à destination sont nécessaires, être suffisants pour se rendre à l'aérodrome de dégagement qui nécessite la plus grande quantité de carburant de dégagement.
where two destination alternate aerodromes are required, be sufficient to proceed to the alternate aerodrome that requires the greater amount of alternate fuel.

(5) Réserve finale de carburant, qui doitdoit être:
Final reserve fuel, which should be:

(i) pour les avions à moteur alternatif, carburant pour voler pendant 45 minutes; ou
for aeroplanes with reciprocating engines, fuel to fly for 45 minutes; or

(ii) pour les avions à turbomoteurs, le carburant doit voler pendant 30 minutes à une vitesse d'attente à 1 500 pi (450 m) au-dessus de l'altitude de l'aérodrome dans des conditions normales, calculé avec la masse estimée à l'arrivée à l'aérodrome de dégagement de destination ou à l'aérodrome de destination, lorsqu'aucun aérodrome de dégagement à destination n'est requis.
for aeroplanes with turbine engines, fuel to fly for 30 minutes at holding speed at 1500ft  (450m)  above  aerodrome  elevation  in  standard  conditions, calculated with the estimated mass on arrival at the destination alternate aerodrome or the destination aerodrome, when no destination alternate aerodrome is required.

(6) Le minimum de carburant supplémentaire, qui doitdoit permettre:
The minimum additional fuel, which should permit:

(i) l'avion doit descendre si nécessaire et se diriger vers un aérodrome de dégagement adéquat en cas de panne du moteur ou de perte de pressurisation, selon la quantité de carburant la plus élevée, en supposant qu'une telle panne se produit au point le plus critique de la route, et
the  aeroplane  to descend  as  necessary  and  proceed  to  an  adequate  alternate aerodrome  in  the  event  of  engine  failure  or  loss  of  pressurisation,  whichever requires the greater amount  of fuel based on the assumption that such a failure occurs at the most critical point along the route, and

(A) s'y tenir pendant 15 minutes à 1 500 pi (450 m) au-dessus de l'altitude de l'aérodrome dans des conditions normales; et 
hold there for 15 minutes at 1500ft (450m) above aerodrome elevation in standard conditions; and

(B) effectuer une approche et un atterrissage, sauf que du carburant supplémentaire n'est requis que si la quantité minimale de carburant calculée conformément aux points (a) (2) à (a) (5) n'est pas suffisante pour un tel événement; et
make an approach and landing, except  that  additional  fuel  is  only  required  if  the  minimum  amount  of  fuel calculated in accordance with (a)(2) to (a)(5) is not sufficient for such an event; and

(ii) attente pendant 15 minutes à 1 500 pi (450 m) au-dessus de l'altitude de l'aérodrome de destination dans des conditions normales, lorsqu'un vol est exploité sans aérodrome de dégagement à destination.
holding for 15 minutes at 1500ft (450m) above destination aerodrome elevation in standard conditions, when a flight  is operated without  a destination alternate aerodrome.

(7) Du carburant supplémentaire, qui doitdoit être à la discrétion du commandant.
Extra fuel, which should be at the discretion of the commander.

(b) Procédure de carburant d'urgence réduit (RCF)
Reduced contingency fuel (RCF) procedure

Si la politique de l'exploitant en matière de carburant comprend une planification avant le vol vers un aérodrome de destination 1 (destination commerciale) avec une procédure RCF utilisant un point de décision le long de l'itinéraire et un aérodrome de destination 2 (destination de ravitaillement en option), la quantité de carburant utilisable à bord pour départ, doit être le plus élevé de (b) (1) ou (b) (2):
If  the  operator’s  fuel  policy  includes  pre-flight  planning  to  a  destination  1  aerodrome (commercial destination) with an RCF procedure using a decision point along the route and a destination 2 aerodrome (optional refuel destination), the amount of usable fuel, on board for departure, should be the greater of (b)(1) or (b)(2):

(1) La somme de:
The sum of:

(i) carburant pour taxi;
taxi fuel;

(ii) acheminer le carburant vers l'aérodrome de destination 1, via le point de décision;
trip fuel to the destination 1 aerodrome, via the decision point;

(iii) du carburant d'urgence égal à au moins 5% de la consommation de carburant estimée du point de décision à l'aérodrome de destination 1;
contingency fuel equal to not less than 5% of the estimated fuel consumption from the decision point to the destination 1 aerodrome;

(iv) carburant de remplacement ou pas de carburant de remplacement si le point de décision se trouve à moins de 6 heures de l'aérodrome de destination 1 et que les exigences de CAT.OP.MPA.180 b) (2) sont remplies;
alternate fuel or no alternate fuel if the decision point is at less than 6 hours from the destination 1 aerodrome and the requirements of CAT.OP.MPA.180(b)(2), are fulfilled;

(v) réserve finale de carburant;
final reserve fuel;

(vi) du carburant supplémentaire; et
additional fuel; and

(vii) du carburant supplémentaire si le commandant le demande.
extra fuel if required by the commander.

(2) La somme de:
The sum of:

(i) carburant pour taxi;
taxi fuel;

(ii) acheminer le carburant vers l'aérodrome de destination 2, via le point de décision;
trip fuel to the destination 2 aerodrome, via the decision point;

(iii) du carburant d'urgence égal au moins au montant calculé conformément à (a) (3) ci-dessus de l'aérodrome de départ à l'aérodrome de destination 2;
contingency fuel equal to not less than the amount calculated in accordance with (a)(3) above from departure aerodrome to the destination 2 aerodrome;

(iv) carburant de remplacement, si un aérodrome de dégagement à destination 2 est requis;
alternate fuel, if a destination 2 alternate aerodrome is required;

(v) réserve finale de carburant;
final reserve fuel;

(vi) du carburant supplémentaire; et
additional fuel; and

(vii) du carburant supplémentaire si le commandant le demande.
extra fuel if required by the commander.

(c) Procédure de point prédéterminé (PDP)
Predetermined point (PDP) procedure

Si la politique de l'exploitant en matière de carburant comprend la planification d'un aérodrome de dégagement à destination où la distance entre l'aérodrome de destination et l'aérodrome de dégagement à destination est telle qu'un vol ne peut être acheminé via un point prédéterminé vers l'un de ces aérodromes, la quantité de carburant utilisable, le bord pour le départ, doit être le plus élevé de (c) (1) ou (c) (2):
If the operator’s fuel policy includes planning to a destination alternate aerodrome where the distance between the destination aerodrome and the destination alternate aerodrome is such that  a  flight  can  only  be  routed  via  a  predetermined  point  to  one  of  these  aerodromes,  the amount of usable fuel, on board for departure, should be the greater of (c)(1) or (c)(2):

(1) La somme de:
The sum of:

(i) carburant pour taxi;
taxi fuel;

(ii) le carburant de voyage de l'aérodrome de départ à l'aérodrome de destination, via le point prédéterminé;
trip  fuel  from  the departure  aerodrome  to  the  destination  aerodrome,  via  the predetermined point;

(iii) du carburant d'urgence calculé conformément à (a) (3); 
contingency fuel calculated in accordance with (a)(3);

(iv) du carburant supplémentaire si nécessaire, mais pas moins de:
additional fuel if required, but not less than:

(A) pour les avions à moteur alternatif, carburant pour voler pendant 45 minutes plus 15% du temps de vol prévu pour être utilisé au niveau de croisière ou 2 heures, selon le moindre des deux; ou
for  aeroplanes  with  reciprocating  engines,  fuel  to  fly  for  45minutes  plus 15%  of  the  flight  time  planned  to  be  spent  at  cruising  level  or  2hours, whichever is less; or

(B) pour les avions à turbomoteurs, carburant pour voler pendant 2 heures à une consommation de croisière normale au-dessus de l'aérodrome de destination, cela ne doit pas être inférieur à la réserve finale de carburant; et 

for aeroplanes with turbine engines, fuel to fly for 2hours at normal cruise consumption above the destination aerodrome, this should notbe less than final reserve fuel; and

(v) du carburant supplémentaire si le commandant le demande.
extra fuel if required by the commander.

(2) La somme de:
The sum of:

(i) carburant pour taxi;
taxi fuel;

(ii) le carburant de voyage de l'aérodrome de départ à l'aérodrome de dégagement de destination, via le point prédéterminé;
trip  fuel  from  the  departure  aerodrome  to  the  destination alternate  aerodrome, via the predetermined point;

(iii) du carburant d'urgence calculé conformément à (a) (3); 
contingency fuel calculated in accordance with (a)(3);

(iv) du carburant supplémentaire si nécessaire, mais pas moins de:
additional fuel if required, but not less than:

(A) pour les avions à moteur alternatif: carburant pour voler pendant 45 minutes; ou
for aeroplanes with reciprocating engines: fuel to fly for 45minutes; or

(B) pour les avions à turbomoteurs: carburant pour voler pendant 30 minutes à une vitesse d'attente à 1 500 pi (450 m) au-dessus de l'altitude de l'aérodrome de dégagement de destination dans des conditions normales, cela ne doit pas être inférieur à la réserve finale de carburant; et 
for  aeroplanes  with  turbine  engines:  fuel  to  fly  for  30  minutes  at  holding speed  at 1500ft  (450m)   above  the   destination  alternate  aerodrome elevation in standard conditions, this should not be less than final reserve fuel; and

(v) du carburant supplémentaire si le commandant le demande.
extra fuel if required by the commander.

(d) Procédure d'aérodrome isolé
Isolated aerodrome procedure

Si la politique de l'exploitant en matière de carburant comprend la planification d'un aérodrome isolé, le dernier point de déroutement possible vers tout aérodrome de dégagement en route (ERA) disponible doit être utilisé comme point prédéterminé.
If the operator’s fuel policy includes planning to an isolated aerodrome, the last possible point of  diversion  to  any  available  en-route  alternate  (ERA)  aerodrome  should  be  used  as  the predetermined point.

AMC2 CAT.OP.MPA.150 (b) Politique des carburants/Fuel policy
EMPLACEMENT DE L'AÉRODROME ALTERNATIF DE CARBURANT EN ROUTE (ERA DE CARBURANT)

LOCATION OF THE FUEL EN-ROUTE ALTERNATE (FUEL ERA) AERODROME

(a) L'aérodrome ERA carburant doit être situé dans un cercle ayant un rayon égal à 20% de la distance totale du plan de vol, dont le centre se trouve sur l'itinéraire prévu à une distance de l'aérodrome de destination de 25% du vol total. Distance du plan, ou au moins 20% de la distance totale du plan de vol plus 50 NM, la valeur la plus élevée étant retenue. Toutes les distances doivent être calculées dans des conditions d'air calme (voir figure 1).
The fuel ERA aerodrome should be located within a circle having a radius equal to 20% of the total flight plan distance, the centre of which lies on the planned route at a distance from the destination aerodrome of 25% of the total flight plan distance, or at least 20% of the total flight plan distance plus 50NM, whichever is  greater.  All distances should be calculated in still air conditions (see Figure 1).

Figure 1

Emplacement de l'aérodrome ERA de carburant afin de réduire le carburant d'urgence à 3%
Location of the fuelERAaerodromeforthepurposesofreducingcontingency fuelto3%
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AMC3 CAT.OP.MPA.150 (b) Politique des carburants/Fuel policy
CRITÈRES DE PLANIFICATION – HÉLICOPTÈRES

PLANNING CRITERIA —HELICOPTERS

L'exploitant doit baser la politique de l'entreprise en matière de carburant, y compris le calcul de la quantité de carburant à transporter, sur les critères de planification suivants:
The operator should base the company fuel policy, including calculation of the amount of fuel to be carried, on the following planning criteria:

(a) Le montant de:
The amount of:

(1) du carburant pour taxi, qui ne doitdoit pas être inférieur à la quantité qui doitdoit être utilisée avant le décollage. Les conditions locales sur le site de départ et la consommation d'APU doivent être prises en compte;
taxi fuel, which should not be less than the amount expected to be used prior to take-off. Local  conditions  at  the  departure  site  and  APU  consumption  should  be  taken  into account;

(2) le carburant de voyage, qui doitdoit comprendre le carburant:
trip fuel, which should include fuel:

(i) pour le décollage et la montée de l'altitude de l'aérodrome au niveau / altitude de croisière initiale, en tenant compte de l'itinéraire de départ prévu;
for take-off and climb from aerodrome elevation to initial cruising level/altitude, taking into account the expected departure routing;

(ii) du haut de la montée au sommet de la descente, y compris toute montée / descente par étapes;
from top of climb to top of descent, including any step climb/descent;

(iii) du haut de la descente au point où la procédure d'approche est déclenchée, en tenant compte de la procédure d'arrivée prévue; et
from top of descent to the point where the approach procedure is initiated, taking into account the expected arrival procedure; and

(iv) pour l'approche et l'atterrissage sur le site de destination;
for approach and landing at the destination site;

(3) le carburant d'urgence, qui doitdoit être:
contingency fuel, which should be:

(i) pour les vols IFR ou VFR dans un environnement hostile, 10% du carburant de voyage prévu; ou
for IFR flights, or for VFR flights in a hostile environment, 10% of the planned trip fuel; or

(ii) pour les vols VFR dans un environnement non hostile, 5% du carburant de voyage prévu;
for VFR flights in a non-hostile environment, 5% of the planned trip fuel;

(4) carburant de remplacement, qui doitdoit être:
alternate fuel, which should be:

(i) du carburant pour une approche interrompue de la MDA / DH applicable à l'aérodrome de destination à l'altitude d'approche interrompue, en tenant compte de la procédure d'approche interrompue complète;
fuel  for  a  missed  approach  from  the  applicable  MDA/DH  at  the  destination aerodrome to missed approach altitude, taking into account the complete missed approach procedure;

(ii) du carburant pour une montée de l'altitude d'approche interrompue au niveau / altitude de croisière;
fuel for a climb from missed approach altitude to cruising level/altitude;

(iii) le carburant pour la croisière du haut de la montée au sommet de la descente;
fuel for the cruise from top of climb to top of descent;

(iv) carburant pour la descente du haut de la descente jusqu'au point où l'approche est amorcée, en tenant compte de la procédure d'arrivée prévue;
fuel for descent from top of descent to the point where the approach is initiated, taking into account the expected arrival procedure;

(v) du carburant pour exécuter une approche et un atterrissage au point de dégagement à destination sélectionné conformément à CAT.OP.MPA.181; et
fuel for executing an approach and landing at the destination alternate selected in accordance with CAT.OP.MPA.181; and

(vi) pour les hélicoptères opérant à destination ou en provenance d'héliponts situés dans un environnement hostile, 10% des points a) 4) i) à v);
for  helicopters  operating  to  or  from  helidecks  located  in  a  hostile  environment, 10% of (a)(4)(i) to (v);

(5) la réserve finale de carburant, qui doitdoit être:
final reserve fuel, which should be:

(i) pour les vols VFR naviguant de jour avec référence à des repères visuels, 20 minutes de carburant à la meilleure vitesse d'autonomie; ou
for VFR flights  navigating by day with reference tovisual landmarks, 20 minutes’ fuel at best range speed; or

(ii) pour les vols IFR ou en vol VFR et en naviguant autrement que par référence à des repères visuels ou de nuit, carburant pour voler pendant 30 minutes à une vitesse d'attente à 1 500 ft (450 m) au-dessus de l'aérodrome de destination dans des conditions standard calculées avec la masse estimée à l'arrivée au-dessus du remplaçant ou de la destination, quand aucun remplaçant n'est requis; et
for IFR flights or when flying VFR and navigating by means other than by reference to  visual  landmarks  or  at  night,  fuel  to  fly  for  30minutes  at  holding  speed  at 1500ft   (450m)   above   the   destination   aerodrome   in   standard   conditions calculated  with  the  estimated  mass  on  arrival  above  the   alternate,  or  the destination, when no alternate is required;and

(6) du carburant supplémentaire, qui doit être à la discrétion du commandant.
extra fuel, which should be at the discretion of the commander.
(b) Procédure IFR d'aérodrome isolé
Isolated aerodromeIFR procedure

 Si la politique de l'exploitant en matière de carburant comprend la planification d'un aérodrome isolé en vol IFR, ou en vol VFR et en naviguant autrement que par référence à des repères visuels, pour lesquels il n'existe pas de destination alternative, la quantité de carburant au départ doit comprendre:
If the operator's fuel policy includes planning to an isolated aerodrome flying IFR, or when flying VFR  and  navigating  by  means  other  than  by  reference  to  visual  landmarks,  for  which  a destination alternate does not exist, the amount of fuelat departure should include:

(1) carburant pour taxi;
taxi fuel;

(2) carburant de voyage;
trip fuel;

(3) du carburant d'urgence calculé conformément à (a) (3);
contingency fuel calculated in accordance with (a)(3);

(4) du carburant supplémentaire pour voler pendant 2 heures à la vitesse d'attente, y compris la réserve de carburant finale; et
additional fuel to fly for 2 hours at holding speed, including final reserve fuel; and

(5) du carburant supplémentaire à la discrétion du commandant.
extra fuel at the discretion of the commander.

(c) Un carburant suffisant doitdoit être transporté en tout temps pour garantir qu'à la suite de la panne d'un moteur survenant au point le plus critique de la route, l'hélicoptère soit capable de:
Sufficient  fuel should  be  carried  at  all  times  to ensure  that  following the  failure  of an  engine occurring at the most critical point along the route, the helicopter is able to:

(1) descendre si nécessaire et se diriger vers un aérodrome adéquat;
descend as necessary and proceed to an adequate aerodrome;

(2) s'y tenir pendant 15 minutes à 1 500 pi (450 m) au-dessus de l'altitude de l'aérodrome dans des conditions normales; et
hold  there  for  15  minutes  at  1500ft  (450m)  above  aerodrome  elevation  in  standard conditions; and

(3) effectuer une approche et un atterrissage.
make an approach and landing.

GM1 CAT.OP.MPA.150 (b) Politique des carburants/Fuel policy
MÉTHODE STATISTIQUE DE CARBURANT D'URGENCE – AVIONS

CONTINGENCY FUEL STATISTICAL METHOD —AEROPLANES

(a) À titre d'exemple, les valeurs suivantes de la couverture statistique de l'écart entre le carburant prévu et le carburant réel de voyage fournissent une couverture statistique appropriée.
As an example, the following values of statistical coverage of the deviation from the planned to the actual trip fuel provide appropriate statistical coverage.

(1) Couverture de 99% plus 3% du carburant de voyage, si le temps de vol calculé est inférieur à 2 heures ou supérieur à 2 heures et qu'aucun aérodrome ERA autorisé par les conditions météorologiques n'est disponible.
99% coverage plus 3% of the trip fuel, if the calculated flight time is less than 2hours, or more than 2hours and no weather-permissible ERA aerodrome is available.

(2) Couverture de 99% si le temps de vol calculé est supérieur à 2 heures et qu'un aérodrome ERA autorisé par la météo est disponible.
99%  coverage  if  the  calculated  flight  time  is  more  than  2hours  and  a  weather-permissible ERA aerodrome is available.

(3) Couverture à 90% si:
90% coverage if:

(i) le temps de vol calculé est supérieur à 2 heures;
the calculated flight time is more than 2 hours;

(ii) un aérodrome ERA autorisé par les conditions météorologiques est disponible; et
a weather-permissible ERA aerodrome is available; and

(iii) à l'aérodrome de destination, deux pistes distinctes sont disponibles et utilisables, dont l'une est équipée d'un ILS / MLS, et les conditions météorologiques sont conformes à CAT.OP.MPA.180 (b) (2), ou ILS / MLS est opérationnel selon les minima opérationnels CAT II / III et les conditions météorologiques sont égales ou supérieures à 500 ft.

at the destination aerodrome two separate runways are available and usable, one of  which  is  equipped  with  an  ILS/MLS,  and  the  weather  conditions  are  in compliance with CAT.OP.MPA.180(b)(2), or the ILS/MLS is operational to CAT II/III operating minima and the weather conditions are at or above 500ft.

(b) La base de données sur la consommation de carburant utilisée conjointement avec ces valeurs doit être basée sur le suivi de la consommation de carburant pour chaque combinaison route / avion sur une période continue de 2 ans.
The fuel consumption database used in conjunction with these values should be based on fuel consumption monitoring for each route/aeroplane combination over a rolling 2-year period.

GM1 CAT.OP.MPA.150 (c) (3) (i) Politique des carburants/Fuel policy
CARBURANT D'URGENCE
CONTINGENCY FUEL

Les facteurs qui peuvent influencer le carburant requis sur un vol particulier de manière imprévisible comprennent les écarts d'un avion individuel par rapport aux données de consommation de carburant attendues, les écarts par rapport aux conditions météorologiques prévues et les écarts par rapport aux itinéraires prévus et / ou aux niveaux / altitudes de croisière.
Factors  that  may  influence  fuel  required  on  a  particular  flight  in an  unpredictable  way  include deviations  of  an  individual aeroplane  from  the  expected  fuel  consumption  data,  deviations  from forecast   meteorological   conditions   and   deviations   from   planned   routings   and/or   cruising levels/altitudes.
GM1 CAT.OP.MPA.150 (c) (3) (ii) Politique des carburants/Fuel policy
AÉRODROME ALTERNATIF DE DESTINATION

DESTINATION ALTERNATE AERODROME

L'aérodrome de départ peut être sélectionné comme aérodrome de dégagement à destination.
The departure aerodrome may be selected as the destination alternate aerodrome.

AMC1 CAT.OP.MPA.155 b) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of special categories of passengers (SCPs)
PROCÉDURES
PROCEDURES

Lors de l'établissement des procédures de transport des SCP, l'opérateur doit tenir compte des facteurs suivants:
When establishing the procedures for the carriage of SCPs, the operator should take into account the following factors:

(a) le type d'aéronef et la configuration de la cabine;
the aircraft type and cabin configuration;

(b) le nombre total de passagers transportés à bord;
the total number of passengers carried on board;

(c) le nombre et les catégories de SCP, qui ne doiventdoivent pas dépasser le nombre de passagers capables de les assister en cas d'urgence; et
the number and categories of SCPs, which should not exceed the number of passengers capable of assisting them in case of an emergency; and

(d) tout autre facteur ou circonstance pouvant avoir une incidence sur l'application des procédures d'urgence par les membres de l'équipage d'exploitation.
any  other  factor(s)  or  circumstances  possibly  impacting  on  the  application  of  emergency procedures by the operating crew members.

AMC2 CAT.OP.MPA.155 (b) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
PROCÉDURES POUR FOURNIR DES INFORMATIONS AU SCP

PROCEDURES TO PROVIDE INFORMATION TO SCP

Les procédures de l'exploitant concernant les informations fournies au SCP doivent spécifier le moment et les méthodes sur la manière et le moment où les informations peuvent être fournies.
The operator procedures on information provided to the SCP should specify the timing and methods on how and when the information can be provided.
AMC3 CAT.OP.MPA.155 (b) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
CONDITIONS DE TRANSPORT SÉCURISÉ POUR LES ENFANTS NON ACCOMPAGNÉS

CONDITIONS OF SAFE CARRIAGE FOR UNACCOMPANIED CHILDREN

(a) Lorsqu'il transporte un enfant non accompagné qui n'est pas autonome, l'exploitant doit évaluer les risques pour la sécurité afin de s'assurer que l'enfant est assisté en cas de situation d'urgence.
When carrying an unaccompanied child that is not self-reliant, the operator should assess the safety risks to ensure that the child is assisted in case of an emergency situation.

(b) Un enfant de moins de 12 ans, séparé de l'adulte qui l'accompagne, qui voyage dans une autre classe de cabine, doitdoit être considéré comme un enfant non accompagné afin de veiller à ce qu'il soit assisté en cas d'urgence.
A child under the age of 12 years, separated from the accompanying adult, who is travelling in another cabin class, should be considered as an unaccompanied child in order to ensure that the child is assisted in case of an emergency situation.

GM1 CAT.OP.MPA.155 (b) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
PROCÉDURES POUR FOURNIR DES INFORMATIONS AU SCP

PROCEDURES TO PROVIDE INFORMATION TO SCP

Fournir des informations uniquement au moment de la réservation peut ne pas être suffisant pour garantir que le SCP est au courant des informations au moment du vol.
Providing  information  only  at  the time  of  booking might  not  be  sufficient to ensure  that the  SCP  is aware of the information at the time of the flight.
GM2 CAT.OP.MPA.155 (b) Transport de catégories particulières de passagers (SCP)/Carriage of special categories of passengers (SCPs)
INFORMATIONS FOURNIES À SCP

INFORMATION PROVIDED TOSCPs

Lors de l'établissement de procédures concernant les informations à fournir à un SCP, l'exploitant doit envisager d'informer le SCP que le personnel de cabine ne peut assister le SCP qu'une fois la cabine évacuée. Le tableau suivant contient des informations supplémentaires par catégorie SCP:
When  establishing  procedures  on  the  information  to  be  provided  to  an  SCP,  the  operator  should consider informing the SCP that cabin crew can only assist the SCP once the cabin has been evacuated.The following table contains additional information bySCP category:

	Catégorie SCP

SCP category
	Type d'information

Type of information

	Enfant non accompagné
Unaccompanied child


	Informez l'enfant non accompagné sur les points suivants:
Inform the unaccompanied child on the following:

(a) quel adulte aidera au fonctionnement de la ceinture de sécurité et à l'installation du masque à oxygène si la situation l'exige;
which adult will assist with the operation of the seat belt and the fitting ofthe oxygen mask if the situation requires it;

	
	(b) le contenu de la carte d'information sur la sécurité des passagers; et
the content of the passenger safety briefing card; and

(c) en cas d'évacuation, demander l'aide d'un ou de plusieurs passagers adultes pour contacter un membre d'équipage.
in  case  of  evacuation,  to  seek  the  assistance  of  adult  passenger(s)  in contacting a crew member.

Informez le passager assis à côté de l'enfant non accompagné pour l'aider à:
Inform the passenger sitting next to the unaccompanied child to assist with:

(a) fournir à l'enfant un masque à oxygène en cas de décompression après avoir mis son propre masque;
providing the child with an oxygen mask in case of decompression after fitting one’s own mask;

(b) attacher / détacher la ceinture de sécurité de l'enfant, si nécessaire; et
securing/releasing the child’s seat belt, if necessary; and

(c) appeler un membre d'équipage de cabine dans toutes les autres situations en vol.
calling a cabin crew member in all other in-flight situations.

Lorsqu'un enfant et l'adulte qui l'accompagne voyagent dans une classe de cabine différente, des informations doivent être fournies à l'enfant et à l'adulte selon lesquels, en cas d'urgence, ils doivent suivre les instructions de l'équipage de cabine et ne pas essayer de se réunir à l'intérieur de la cabine. car cela ralentirait l'évacuation globale.
When a child and the accompanying adult travel in a different class of cabin, information should be provided to the child and adult that, in the event of an 

	Catégorie SCP

SCP category
	Type d'information

Type of information

	
	emergency, they should follow the instructions of the cabin crew and not try to reuniteinside the cabin as this would slow down the overall evacuation.

	Adulte voyageant avec un bébé
Adult travelling with an infant


	Informations sur la position de l'attelle pour l'adulte avec un bébé sur les genoux.
Information on brace position for adult with lap-held infant.

Informations sur l'utilisation de la ceinture à boucles, dans le cas d'un bébé sur les genoux.
Information on the use of the loop belt, in case of a lap-held infant.

Informations pour adapter son propre masque à oxygène avant d'installer le masque à oxygène du nourrisson.
Information to fit own oxygen mask before fitting the infant’s oxygen mask.

Informations sur la façon d'évacuer en portant un bébé:
Information on how to evacuate when carrying an infant:

(a) À terre, voir EASA SIB 2013-06 sur l'évacuation des nourrissons à bord des aéronefs équipés de toboggans gonflables ou de sorties de survol de type hayon sautant sur le toboggan; et
On  land,see  EASA  SIB  2013-06  on  evacuation  of  infants  on  aircraft equipped with inflatable slides or hatch-type overwing exits; and

(b) En cas d'amerrissage forcé, comment ajuster et quand gonfler l'aide à la flottaison pour nourrissons (par exemple, ticket de gilet de sauvetage, dispositif de flottaison).
In case of ditching, how to fit and when to inflate infant flotationaid (e.g. lifejacket, flotation device).

	Passager handicapé physique (marche assistée)
Physically disabled passenger (aided walking)
	Informez le SCP de laisser l'aide à la mobilité derrière lors d'une évacuation d’urgence.
Inform the SCP to leave mobility aid behind in an emergency evacuation.

	Catégorie SCP

SCP category
	Type d'information

Type of information

	Passager handicapé des membres supérieurs
Passenger with disability of upper limbs
	Informer le passager accompagnant:
Inform the accompanying passenger to:

(a) mettre le gilet de sauvetage sur le SCP, en cas d'évacuation d'un fossé;
fit the life jacket on the SCP, in case of a ditching evacuation;

(b) mettre d'abord leur propre masque à oxygène avant de mettre en place le masque à oxygène du SCP, en cas de décompression; et
first put on their own oxygen mask before fitting the SCP’s oxygen mask, in case of decompression; and

(c) attacher / détacher la ceinture de sécurité du SCP, si nécessaire.
secure/release the SCP’s seat belt, if necessary.

	Passager handicapé inférieur

Membres
Passenger with disability of lower limbs


	Informez le SCP:
Inform the SCP:

(a) à l'emplacement de la sortie appropriée la plus proche; et
on the location of the nearest suitable exit; and

(b) que les aides à la mobilité pourraient ne pas être accessibles lors d'une évacuation d'urgence.
that mobility aids might not be accessible in an emergency evacuation.

	Passager handicapé des membres supérieurs et inférieurs
Passenger with disability of both upper and lower limbs


	Informez le passager accompagnant de fixer / libérer la ceinture de sécurité du SCP.
Inform accompanying passenger to secure/release the SCP’s seat belt
Informez le SCP:
.Inform the SCP:

(a) en cas d'évacuation, à l'emplacement de la sortie appropriée la plus proche;
in case of an evacuation, on the location of the nearest suitable exit;

(b) en cas d'évacuation d'un fossé, que le passager accompagnant doit mettre le gilet de sauvetage sur le SCP; et
in case of a ditching evacuation, that the accompanying passenger should fit the life jacket on the SCP; and

(c) en cas de décompression, le passager accompagnant doit d'abord mettre son propre masque à oxygène avant de mettre le masque à oxygène du SCP.

	Catégorie SCP

SCP category
	Type d'information

Type of information

	
	in case of a decompression, that the accompanying passenger should first put on his/her own oxygen mask before fitting the SCP’s oxygen mask

	Passager malvoyant

Visually impaired passenger


	Selon le niveau de déficience, informez le passager malvoyant sur les points suivants:
Depending on the level of impairment, inform the visually impaired passenger on the following:

(a) fonctionnement du siège et de la ceinture de sécurité;
seat and seat belt operation;

(b) l'emplacement de la sortie la plus proche (par exemple, le nombre de rangées de sièges jusqu'à la sortie la plus proche);
location of the nearest exit (e.g. number of seat rows to the nearest exit);

(c) déploiement d'un masque à oxygène;
oxygen mask deployment;

(d) l'emplacement du gilet de sauvetage;
location of life jacket;

(e) position de l'attelle; et
brace position; and

(f) emplacement du bouton d'appel de l'équipage de cabine.
location of cabin crew call button.

Si disponible, apportez l'équipement de démonstration de l'avion au passager pour une assistance tactile.
If available, take the aircraft demonstration equipment to the passenger for tactile assistance.

	Passager voyageant avec un chien d'assistance reconnu en cabine
Passenger travelling with a recognised assistance dog in the cabin
	Dites comment évacuer le chien-guide en le tenant et en le faisant glisser
Advise how to evacuate guide dog by holding the dog and sliding.

	Catégorie SCP

SCP category
	Type d'information

Type of information

	Occupant de la civière
Stretcher occupant
	Informer l'occupant du brancard et le passager accompagnant qu'en cas d'évacuation:
Inform the stretcher occupant and the accompanying passenger that in case of an evacuation:

(a) l'occupant de la civière doit être évacué lorsque la zone de la cabine entourant la civière est dégagée;
the   stretcher   occupant   should   be   evacuated   when   the   cabin   area surrounding the stretcher is clear;

(b) évacuer l'occupant de la civière sans la civière, si possible;
to evacuate the stretcher occupant without the stretcher, if possible;

(c) être assis en glissant, en tenant l'occupant de la civière devant; et
to be seated when sliding, holding the stretcher occupant in front; and

(d) en cas d'évacuation d'un fossé, de mettre le gilet de sauvetage sur l'occupant de la civière.
in the event of a ditching evacuation, to fit the life jacket on the stretcher occupant.


GM3 CAT.OP.MPA.155 (b) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP) /Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
PROCÉDURES

PROCEDURES

Un passager capable d'assister en cas d'urgence signifie un passager qui n'est pas un SCP et n'a aucun autre rôle ou responsabilité privée qui l'empêcherait d'assister le SCP. Par exemple, un adulte voyageant seul n'a pas d'autre rôle ou responsabilité privée, contrairement à une famille voyageant avec des enfants plus jeunes.
A passenger capable of assisting in case of an emergency means a passenger who is not an SCP and has  no  other  role  or  private  responsibility  that  would  prevent  him/her  from  assisting  the  SCP.  For example, an adult travelling alone has no other role or private responsibility, unlike a family travelling together with younger children.

GM4 CAT.OP.MPA.155 (b) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
PROCÉDURE D'INFORMATION EN CAS D'URGENCE PLANIFIÉE

BRIEFING PROCEDURE IN A PLANNED EMERGENCY

En cas d'urgence planifiée, si le temps le permet, les passagers identifiés par l'équipage de cabine comme étant capables d'aider un SCP doiventdoivent être informés de l'assistance qu'ils peuvent fournir.
In  a  planned  emergency,if  time  permits,  passengers  identified  by  the  cabin  crew  as  capable  of assisting an SCP should be briefed on the assistance they can provide.

AMC1 CAT.OP.MPA.155 (c) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
PROCÉDURES D'ASSISE

SEATING PROCEDURES

Lors de l'établissement des procédures d'allocation des places SCP, l'opérateur doit tenir compte des facteurs suivants:
When  establishing  SCP  seating  procedures,  the  operator  should  take  into  account  the  following factors:

(a) Si le SCP voyage avec un passager accompagnant, le passager accompagnant doit être assis à côté du SCP.
If  the  SCP  travels  with  an  accompanying  passenger,  the  accompanying  passenger  should  be seated next to the SCP.

(b) Si le SCP n'est pas en mesure de négocier les escaliers dans la cabine sans aide, il / elle ne doitdoit pas être assis sur le pont supérieur d'un avion à plusieurs niveaux si les sorties ne sont pas certifiées pour une évacuation d'urgence sur terre et sur l'eau.
If the SCP is unable to negotiate stairs within the cabin unaided, he/she should not be seated on the upper deck of a multi-deck aircraft if the exits are not certified for emergency evacuation on both land and water.

AMC2 CAT.OP.MPA.155 (c) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
ATTRIBUTION DES SIÈGES DU SCP AVEC UNE INCAPACITÉ ET / OU UNE AIDE À LA RESTRICTION

SEATING ALLOCATION OF SCP WITH A DISABILITY AND/OR RESTRAINT AID

(a) Une aide aux personnes handicapées et / ou de retenue qui doit être fixée autour du dossier du siège ne doit pas être utilisée s'il y a une personne assise derrière, à moins que la configuration des sièges ne soit approuvée pour l'utilisation de ces dispositifs. Ceci afin d'éviter les réactions dynamiques changées du siège avec l'aide au handicap et / ou à la retenue, ce qui peut entraîner des blessures à la tête du passager assis derrière.
A disability and/or restraint aid that requires to be secured around the back of the seat should not be used if there is a person seated behind unless the seating configuration is approved for the use of such devices. This is to avoid the changed dynamic seat reactions with the disability and/or restraint aid, which may lead to head injury of the passenger seated behind.

(b) Si la conception ou l'installation du siège empêche le contact avec la tête de la personne assise derrière, aucune autre considération n'est nécessaire.
If the seat design or installation would prevent head contact of the person seated behind, then no further consideration is necessary.

GM1 CAT.OP.MPA.155 c) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special categories of Passengers (SCPs)
SIÈGES DE GROUPE

GROUP SEATING

(a) Compte tenu de l'accès aux sorties, des groupes de SCP non ambulatoires doivent être assis dans toute la cabine afin de s'assurer que chaque SCP est entouré par le nombre maximum de passagers capables d'aider en cas d'urgence.
Taking  into  account   access  to  exits,   groups  of  non-ambulatory  SCPs  should  be   seated throughout  the  cabin  to  ensure  that  each  SCP  is  surrounded  by  the  maximum  number  of passengers capable of assisting in case of an emergency.

(b) Si les PCS non ambulatoires ne peuvent pas être répartis uniformément dans toute la cabine, l'exploitant doit établir des procédures pour atténuer le risque accru pour la sécurité, comme le siège des passagers capables de prêter assistance en cas d'urgence à proximité, des informations supplémentaires ou la formation de la cabine. Équipage.
If non-ambulatory SCPs cannot be evenly distributed throughout the cabin, the operator should establish procedures to mitigate the increased safety risk such as seating of passengers capable of assisting in case of an emergency in the vicinity, additional information or training of cabin crew.

(c) Un groupe de passagers dont la taille physique les empêcherait de se déplacer rapidement ou d'atteindre et de passer par une issue de secours ne doit pas occuper le même segment de rangée de sièges pour éviter de surcharger la structure du siège.
A group of passengers whose physical size would possibly prevent them from moving quickly or reaching and passing through an emergency exit, should not occupy the same seat row segment to avoid overloading the structure of the seat.

GM2 CAT.OP.MPA.155 (c) Transport de catégories spéciales de passagers (SCP)/Carriage of Special Categories of Passengers (SCPs)
ATTRIBUTION DES SIÈGES

SEATING ALLOCATION

Lors de l'établissement de la procédure relative aux sièges d'un SCP, les sièges doivent être attribués en tenant compte des éléments suivants:
When establishing the procedure on seating of an SCP, seats should be allocated taking into account the following:
	Catégorie SCP

SCP category
	Procédure d'attribution des places

Seating allocation procedure

	Enfant non accompagné
Unaccompanied child


	L'attribution des sièges d'un enfant non accompagné doitdoit permettre une communication visuelle ou sonore pendant toutes les phases du vol avec le personnel de cabine.
The seating allocation of an unaccompanied child should allow for visual or audible communication during all phases of the flight with cabin crew.

Les groupes d'enfants non accompagnés doivent être assis dans des âges différents, le plus grand étant assis pour permettre une aide à l'installation d'un masque à oxygène pour les petits enfants en cas de décompression.
Groups of unaccompanied children should be seated in mix of ages, with the tallest child seated to allow assistance with fitting drop-down oxygen mask to smaller children in case of a decompression.

Dans la mesure du possible, un adulte doit occuper le siège de l'autre côté de l'allée, à côté de chaque rangée d'enfants non accompagnés.
Where possible, one adult should occupy the seat across the aisle next to each row of unaccompanied children.

	Passager voyageant avec un enfant de moins de 12 ans
Passenger travelling with a child of less than 12 years of age


	Si un enfant voyage avec un adulte accompagnant dans la même classe de cabine, l'enfant doit être assis dans le même segment de rangée de sièges que l'adulte accompagnant. Lorsque cela n'est pas possible, l'enfant ne doit pas être assis à plus d'une rangée de sièges ou allée.
If a child travels with an accompanying adult in the same class of cabin, the child should be seated in the same seat row segment as the accompanying adult. Where this is not possible, the child should be seated no more than one seat row or aisle away.

	Catégorie SCP

SCP category
	Procédure d'attribution des places

Seating allocation procedure

	Passager dont la taille physique l'empêcherait probablement de passer

à travers une urgence

sortie

Passenger whose physical size would possibly prevent him/her from passing through an emergency exit
	Un passager dont la taille physique l'empêcherait éventuellement de passer par une issue de secours (par exemple une sortie de type III ou IV), doit être assis à proximité d'une sortie appropriée, en tenant compte de la taille de la sortie.Il convient d'éviter de placer plus d'un de ces passagers dans le même segment de rangée de sièges.
A passenger whose physical size would possibly prevent him/her from passing through an emergency exit (e.g. Type III or Type IV exit), should be seated in the vicinity of a suitable exit, taking into account the size of the exit. Seating of more than one of such passengers in the same seat row segment should be avoided.

	Passager souffrant d'un handicap physique des membres supérieurs
Passenger with physical disability of the upper limbs


	Un passager ayant une déficience physique des membres supérieurs voyageant sans accompagnateur doit se voir attribuer des sièges pendant toutes les phases du vol afin que la communication visuelle et sonore puisse être établie avec le personnel de cabine.

A passenger with a physical disability of the upper limbs travelling without an accompanying passengershould be allocated seats during all phases of the flight so that visual and audible communication can be established with the cabin crew.

	Passager handicapé inférieur

Membres

Passenger with disability of lower limbs
	Un passager ayant une déficience des membres inférieurs doit être assis dans un endroit offrant un accès facile aux sorties au niveau du sol.
A passenger with a disability of the lower limbs should be seated in a location providing easy access to floor level exits.

	Passager handicapé des membres supérieurs et inférieurs

Passenger with disability of both upper and lower limbs
	Un passager ayant un handicap des membres supérieurs et inférieurs doit être assis dans un endroit offrant un accès facile aux sorties au niveau du sol.
A passenger with a disability of both upper and lower limbs should be seated in a location providing easy access to floor level exits.

	Catégorie SCP

SCP category
	Procédure d'attribution des places

Seating allocation procedure

	Passager ayant une déficience mentale
Mentally impaired passenger


	Un passager ayant une déficience intellectuelle, qui voyage sans accompagnateur, doit se voir attribuer des sièges pendant toutes les phases du vol afin que la communication visuelle et sonore puisse être établie avec le personnel de cabine.
A mentally impaired passenger, who travels without an accompanying passenger, should be allocated seats during all phases of the flight so that visual and audible communication can be established with the cabin crew.

	Passager voyageant avec un chien d'assistance reconnu en cabine
Passenger travelling with recognised assistance dog in the cabin


	Des dispositions appropriées doivent être prises entre le passager et l'exploitant avant un vol où un chien d'assistance reconnu doit être hébergé. Un harnais de retenue approprié doit être fourni par le propriétaire pour sécuriser et retenir le chien pendant le roulage, le décollage, l'atterrissage et les turbulences. En croisière, il est acceptable que le chien soit soumis à moins de retenue.
Suitable arrangements should be made between the passenger and the operator in advance of a flight where a recognised assistance dog is to be accommodated. A suitable restraint harness should be provided by the owner to secure and restrain the dog during taxi, take-off, landing and turbulence. In cruise, it is acceptable for the dog to be subject to less restraint.

	Occupant de la civière
Stretcher occupant


	Dans la mesure du possible, la civière doit être installée derrière un monument de cabine. Alternativement, la civière pourrait être installée là où elle peut démontrer la conformité avec la base de certification appropriée (CS.25.561 et CS.25.562 (b), (c) (7), (8)). L'installation de la civière doit être aussi proche des sorties sans basculement au niveau du sol que possible; de préférence à proximité d'un poste d'équipage de cabine requis avec un siège adjacent pour le passager accompagnateur désigné.
Where possible, the stretcher should be installed behind a cabin monument. Alternatively, the stretcher could be installed where it can demonstrate compliance with the appropriate certification basis (CS.25.561 and CS.25.562(b), (c)(7), (8)). Stretcher installation should be as close to the floor level non-overwing exits aspractical; preferably close to a required cabin crew station with an adjacent seat for the designated accompanying passenger.


AMC1 CAT.OP.MPA.160 Arrimage des bagages et du fret/Stowage of baggage and cargo
PROCÉDURES D'ARRIMAGE

STOWAGE PROCEDURES

Les procédures établies par l'exploitant pour garantir que les bagages à main et le fret sont correctement et solidement arrimés doivent tenir compte des éléments suivants:
Procedures established by the operator to ensure that hand baggage and cargo areadequately and securely stowed should take account of the following:

(a) chaque article transporté dans une cabine ne doitdoit être rangé que dans un endroit capable de le retenir;
each item carried in a cabin should be stowed only in a location that is capable of restraining it;

(b) les limites de poids placardées sur ou à côté des rangements ne doivent pas être dépassées;
weight limitations placarded on or adjacent to stowages should not be exceeded;

(c) les rangements sous les sièges ne doiventdoivent pas être utilisés à moins que le siège ne soit équipé d'une barre de retenue et que les bagages soient d'une taille telle qu'ils puissent être correctement retenus par cet équipement;
under seat stowages should not be used unless the seat is equipped with a restraint bar and the baggage is of such size that it may adequately be restrained by this equipment;

(d) les articles ne doiventdoivent pas être rangés dans les toilettes ou contre des cloisons qui ne sont pas en mesure de retenir les articles contre le mouvement vers l'avant, sur le côté ou vers le haut et à moins que les cloisons ne portent une plaque indiquant la plus grande masse qui peut y être placée;
items should not be stowed in lavatories or against bulkheads that areincapable of restraining articles  against  movement  forwards,  sideways  or  upwards  and  unless  the  bulkheads  carry  a placard specifying the greatest mass that may be placed there;

(e) les bagages et le fret placés dans des casiers ne doiventdoivent pas être d'une taille telle qu'ils empêchent la fermeture sûre des portes verrouillées;
baggage and cargo placed in lockers should not be of such size that they prevent latched doors from being closed securely;

(f) les bagages et le fret ne doiventdoivent pas être placés à un endroit où ils peuvent entraver l'accès aux équipements d'urgence; et
baggage and cargo should not be placed where it can impede access to emergency equipment; and

(g) des vérifications doiventdoivent être effectuées avant le décollage, avant l'atterrissage et chaque fois que les panneaux «attacher les ceintures de sécurité» sont allumés ou qu'il en est autrement ordonné pour s'assurer que les bagages sont rangés là où ils ne peuvent pas empêcher l'évacuation de l'aéronef ou causer des blessures en tombant (ou autre mouvement), selon la phase de vol.
checks  should  be  made  before  take-off, before landing and whenever the ‘fasten seat belts’ signs are illuminated or it is otherwise  so ordered to ensure that baggage  is stowed where  it cannot impede evacuation from the aircraft or cause injury by falling (or other movement), as may be appropriate to the phase of flight.

AMC2 CAT.OP.MPA.160 Arrimage des bagages et du fret/Stowage of baggage and cargo
TRANSPORT DE CARGAISON DANS LE COMPARTIMENT PASSAGERS
CARRIAGE OF CARGO IN THE PASSENGER COMPARTMENT

Les points suivants doivent être observés avant de transporter du fret dans l'habitacle:
The following should be observed before carrying cargo in the passenger compartment:

(a) pour les avions:
for aeroplanes:

(1) les marchandises dangereuses ne doiventdoivent pas être autorisées; et
dangerous goods should not be allowed; and

(2) un mélange de passagers et d'animaux vivants ne doitdoit être autorisé que pour les animaux de compagnie ne pesant pas plus de 8 kg et les chiens-guides; 
a mix of passengers and live animals should only be allowed for pets weighing not more than 8kg and guide dogs;

(b) pour les avions et les hélicoptères:
for aeroplanes and helicopters:

(1) la masse de la cargaison ne doit pas dépasser les limites de charge structurelle du plancher ou des sièges;
the mass of cargo should not exceed the structural loading limits of the floor or seats;

(2) le nombre / type de dispositifs de retenue et leurs points de fixation doiventdoivent être capables de retenir la cargaison conformément aux spécifications de certification applicables; et
the number/type of restraint devices and their attachment points should be capable of restraining the cargo in accordance with applicable Certification Specifications; and

(3) l’emplacement de la cargaison doitdoit être tel que, en cas d’évacuation d’urgence, il ne gêne pas la sortie ni ne gêne la vue de l’équipage.
the location of the cargo should be such that, in the event of an emergency evacuation, it will not hinderegress nor impair the crew’s view.

AMC1 CAT.OP.MPA.165 Siège passager/Passenger seating
SIÈGE DE SORTIE D'URGENCE

EMERGENCY EXIT SEATING

L'opérateur doit prendre des dispositions pour que:
The operator should make provisions so that:

(a) un passager occupe un siège au moins de chaque côté d'une rangée de sièges avec un accès direct à une issue de secours (non dotée d'un membre du personnel de cabine) pendant le roulage, le décollage et l'atterrissage, sauf si cela est impossible en raison d'une faible nombre de passagers ou pourrait avoir un impact négatif sur les limitations de masse et de centrage.
a  passenger  occupies  a  seat  at  least  on  each  side  in  a  seat  row  with  direct  access  to  an emergency exit (not staffed by a cabin crew member) during taxiing, take-off and landing unless this would be impracticable due to a low number of passengers or might negatively impact the mass and balance limitations.

(b) les passagers qui se voient attribuer des sièges qui permettent un accès direct aux issues de secours semblent être raisonnablement en forme, solides et capables et désireux d'aider à l'évacuation rapide de l'aéronef en cas d'urgence après un exposé approprié de l'équipage;
those passengers who are allocated seats that permit direct access to emergency exits appear to be reasonably fit, strong,and be able and willing to assist the rapid evacuation of the aircraft in an emergency after an appropriate briefing by the crew;

(c) dans tous les cas, les passagers qui, en raison de leur état, pourraient gêner d'autres passagers lors d'une évacuation ou qui pourraient gêner l'équipage dans l'exercice de leurs fonctions, ne doivent pas se voir attribuer de sièges permettant un accès direct aux issues de secours. Si les procédures ne peuvent être raisonnablement mises en œuvre au moment de l’enregistrement des passagers, l’exploitant doit établir une procédure alternative garantissant que les attributions correctes des sièges seront effectuées en temps voulu.
in all cases,passengers who, because of their condition, might hinder other passengers during an  evacuation  or  who  might  impede  the  crew  in  carrying  out  their  duties,  should  not  be allocated seats that permit direct access to emergency exits. If procedures cannot be reasonably implemented at the time of passenger ‘check-in’, the operator should establish an alternative procedure which ensures that the correct seat allocations will, in due course, be made.

AMC2 CAT.OP.MPA.165 Siège passager/Passenger seating
ACCÈS AUX SORTIES D'URGENCE

ACCESS TO EMERGENCY EXITS

Les catégories de passagers suivantes font partie de celles qui ne doivent pas être attribuées ou dirigées vers des sièges permettant un accès direct aux issues de secours:
The following categories of passengers are among those who should not be allocated to, or directed to, seats that permit direct access to emergency exits:

(a) les passagers souffrant d'une incapacité physique ou mentale évidente dans la mesure où ils auraient de la difficulté à se déplacer rapidement si on le leur demandait;
passengers suffering from obvious physical or mental disability to the extent that they would have difficulty in moving quickly if asked to do so;

(b) les passagers qui sont soit sensiblement aveugles soit sensiblement sourds dans la mesure où ils pourraient ne pas assimiler facilement les instructions imprimées ou verbales données;
passengers who are either substantially blind or substantially deaf to the extent that they might not readily assimilate printed or verbal instructions given;

(c) les passagers qui, en raison de leur âge ou de leur maladie, sont si fragiles qu'ils ont du mal à se déplacer rapidement;
passengers  whobecause  of  age  or  sickness  are  so  frail  that  they  have  difficulty  in  moving quickly;

(d) les passagers qui sont si obèses qu'ils auraient de la difficulté à se déplacer rapidement ou à atteindre et à passer par la sortie de secours adjacente;
passengers who are so obese that they would have difficulty in moving quickly or reaching and passing through the adjacent emergency exit;

(e) les enfants (accompagnés ou non) et les nourrissons;
children (whether accompanied or not) and infants;

(f) les expulsés, les passagers interdits de territoire ou les personnes détenues; et 

deportees, inadmissible passengers or persons in custody; and

(g) les passagers avec des animaux.
passengers with animals.

GM1 CAT.OP.MPA.165 Siège passager/Passenger seating
ACCÈS DIRECT

DIRECT ACCESS

«Accès direct», un siège à partir duquel un passager peut se rendre directement à la sortie sans entrer dans une allée ni contourner un obstacle.
‘Direct access’ means a seat from which a passenger can proceed directly to the exit without entering an aisle or passing around an obstruction.

GM2 CAT.OP.MPA.165 Siège passager/Passenger seating
SIÈGE DE SORTIE D'URGENCE

EMERGENCY EXIT SEATING

Lors de l'attribution d'un siège dans une rangée de sièges avec accès direct à une issue de secours, l'opérateur doit tenir compte au moins des éléments suivants:
When  allocating  a  seat  in  a  seat  row  with  direct  access  to  an  emergency  exit,  the operator  should consider at least the following:

(a) fournir au passager les restrictions applicables aux sièges de sortie de secours avant l'embarquement, ou lors de l'assignation d'un passager à un siège, par ex. au stade de la réservation, de l'enregistrement ou à l'aéroport;
providing  the  passenger  with  the  applicable  emergency  exit  seating  restrictions  prior  to boarding, or upon assigning a passenger to a seat, e.g. at the stage of booking, or check-in, or at the airport;

(b) en utilisant, dans la mesure du possible, des membres d'équipage de cabine qui s'ajoutent au nombre minimal requis de membres d'équipage de cabine, ou en positionnant des membres d'équipage, s'ils sont disponibles à bord.
utilising, as far as practicable, cabin crew members that are additional to the minimum required cabin crew complement, or positioning crew members, if available on board.

AMC1 CAT.OP.MPA.170 Briefing passager/Passenger briefing
BRIEFING PASSAGERS

PASSENGER BRIEFING

Les briefings passagers doivent contenir les éléments suivants:
Passenger briefings should contain the following:

(a) Avant le décollage
Before take-off

(1) Les passagers doivent être informés des éléments suivants, le cas échéant:
Passengers should be briefed on the following items,if applicable:

(i) tout aspect sécurisé de la cabine, par ex. position requise des dossiers de siège, des plateaux, des repose-pieds, des stores, etc., selon le cas;
any  cabin  secured  aspects,  e.g.  required  position  of  seatbacks,  tray  tables, footrests, window blinds, etc. as applicable;

(ii) éclairage de secours (marquage des voies d'évacuation à proximité du sol, panneaux de sortie);
emergency lighting (floor proximity escape path markings, exit signs);

(iii) le rangement correct des bagages à main et l'importance de laisser les bagages à main en cas d'évacuation;
correct stowage  of  hand  baggageand  the  importance  of  leaving  hand  baggage behind in case of evacuation;

(iv) l'utilisation et l'arrimage des appareils électroniques portables, y compris le système d'entraînement au vol (IFE);
the    use   and    stowage   of    portable   electronic   devices,    including    in-flight entertainment (IFE) systems;

(v) l'emplacement et la présentation de la fiche de sécurité, l'importance de son contenu et la nécessité pour les passagers de l'examiner avant le décollage; et
the  location  and presentation of  the  safety  briefing  card,  the  importance of  its contents and the need for passengers to review it prior to take-off; and

(vi) la conformité avec les panneaux d'ordonnance, les programmes ou les pancartes et les instructions des membres d'équipage; et
compliance  with  ordinance  signs,  pictograms  or  placards,  and  crew  member instructions; and

(2) Les passagers doiventdoivent recevoir une démonstration des éléments suivants:
Passengers should receive a demonstration of the following:

(i) l'utilisation de ceintures de sécurité ou de systèmes de retenue, y compris la manière d'attacher et de détacher les ceintures de sécurité ou les systèmes de retenue;
the use of safety belts or restraint systems, including how to fasten and unfasten the safety belts or restraint systems;

(ii) l'emplacement des issues de secours;
the location of emergency exits;

(iii) l'emplacement et l'utilisation de l'équipement d'oxygène, si nécessaire. Les passagers doivent également être informés d'éteindre tous les matériaux à fumer lorsque l'oxygène est utilisé; et 
the location and use of oxygen equipment, if required. Passengers should also be briefed to extinguish all smoking materials when oxygen is being used; and

(iv) l'emplacement et l'utilisation des gilets de sauvetage si nécessaire.
the location and use of life-jackets if required.

(3) Les passagers occupant des sièges avec accès direct aux issues de secours qui ne sont pas dotées de personnel de cabine doivent recevoir un exposé supplémentaire sur le fonctionnement et l'utilisation de la sortie.
Passengers  occupying  seats  with  direct  access  to  emergency  exits  not  staffed  by  cabin crew members should receive an additional briefing on the operation and use of the exit.

(b) Après le décollage
After take-off

(1) Le cas échéant, il convient de rappeler aux passagers:
Passengers should be reminded of the following, if applicable:

(i) l'utilisation de ceintures de sécurité ou de systèmes de retenue, y compris les avantages pour la sécurité d'avoir des ceintures de sécurité attachées en position assise, indépendamment de l'éclairage des panneaux de ceinture de sécurité; et 
use  of  safety  belts  or  restraint  systems  including  the  safety  benefits  of  having safety belts fastened when seated irrespective of seat belt sign illumination; and

(ii) prudence lors de l'ouverture des compartiments supérieurs.
caution when opening overhead compartments.

(c) Avant l'atterrissage
Before landing

(1) Le cas échéant, il convient de rappeler aux passagers:
Passengers should be reminded of the following, if applicable:

(i) l'utilisation de ceintures de sécurité ou de systèmes de retenue;
use of safety belts or restraint systems;

(ii) tout aspect sécurisé de la cabine, par ex. position requise des dossiers de siège, des plateaux, des repose-pieds, des stores, etc., selon le cas;
any  cabin  secured  aspects,  e.g.  required  position  of  seatbacks,  tray  tables, footrests, window blinds, etc. as applicable;

(iii) le rangement correct des bagages à main et l'importance de laisser les bagages à main en cas d'évacuation;
correct stowage  of  hand  baggage and  the  importance  of  leaving  hand  baggage behind in case of evacuation;

(iv) l'utilisation et le rangement des appareils électroniques portables; et
the use and stowage of portable electronic devices; and

(v) l'emplacement de la fiche de sécurité, l'importance de son contenu et son examen.
the  location  of  the  safety  briefing  card,  the  importance  of  its  contents  and  its review.

(d) Après l'atterrissage
After landing

(1) Il convient de rappeler aux passagers ce qui suit:
Passengers should be reminded of the following:

(i) l'utilisation de ceintures de sécurité ou de systèmes de retenue;
use of safety belts or restraint systems;

(ii) l'utilisation et le rangement des appareils électroniques portables; et 
the use and stowage of portable electronic devices; and

(iii) prudence lors de l'ouverture des compartiments supérieurs.
caution when opening overhead compartments.

(e) Urgence pendant le vol:
Emergency during flight:

(1) Les passagers doivent recevoir des instructions appropriées aux circonstances. 
Passengers should be instructed as appropriate to the circumstances.

(f) Règlement sur le tabagisme
Smoking regulations

(1) L'exploitant doit déterminer la fréquence des séances d'information ou rappeler aux passagers la réglementation relative au tabagisme.
The operator should determine the frequency of briefings or reminding passengers about the smoking regulations.

AMC1.1 CAT.OP.MPA.170 Briefing des passagers/Passenger briefing
BRIEFING PASSAGERS

PASSENGER BRIEFING

(a) L'exploitant peut remplacer le briefing / démonstration décrit dans AMC1 CAT.OP.MPA.170 par un programme de formation des passagers couvrant toutes les procédures de sécurité et d'urgence pour un type d'aéronef donné.
The operator may replace the briefing/demonstration as set out in AMC1 CAT.OP.MPA.170 with a passenger training programme covering all safety and emergency procedures for a given type of aircraft.

(b) Seuls les passagers qui ont été formés conformément à ce programme et qui ont volé sur le type d'avion au cours des 90 derniers jours peuvent être embarqués à bord sans recevoir de briefing / démonstration.
Only passengers who have been trained according to this programme and have flown on the aircraft   type   within   the   last   90   days   may   be   carried   on   board   without   receiving   a briefing/demonstration.

AMC2 CAT.OP.MPA.170 Briefing passager/Passenger briefing
OPÉRATIONS À PILOTE UNIQUE SANS ÉQUIPAGE DE CABINE

SINGLE-PILOT OPERATIONS WITHOUT CABIN CREW
Pour les opérations monopilotes sans équipage de cabine, le commandant de bord doit fournir des exposés de sécurité aux passagers, sauf pendant les phases critiques du vol et du roulage.
For  single-pilot  operations  without  cabin  crew,  the  commander  should  provide  safety  briefings  to passengers except during critical phases of flight and taxiing.
AMC3 CAT.OP.MPA.170 Briefing des passagers /Passenger briefing
SYSTÈMES DE DIVERTISSEMENT À BORD (IFE)
IN-FLIGHT ENTERTAINMENT (IFE) SYSTEMS

Lorsque les systèmes de SDB sont disponibles au moyen d’équipement pouvant être manipulé par les passagers, y compris les dispositifs électroniques portatifs (AEP), fournis par l’exploitant aux fins du SDB,  des informations appropriées contenant au moins les éléments suivants devraient être mises à la disposition des passagers :

When IFE systems are available by means of equipment that can be handled by passengers, including portable  electronic  devices  (PEDs),  provided  by  the  operator  for  the  purpose  of  IFE,  appropriate information containing at least the following should be made availableto passengers:
(1) des instructions sur la façon d’utiliser le SDB en toute sécurité à des fins personnelles dans des conditions normales;

instructions on how to safely operate the IFE system for personal use in normal conditions;

(2) les restrictions, y compris l’arrimage des équipements rétractables ou desserrés (p. ex., écrans ou télécommandes) pendant le roulage, le décollage et l’atterrissage, et dans des conditions anormales ou d’urgence
restrictions,  including  stowage  of  retractable  or  loose  items  of  equipment  (e.g.  Screens or remote controls) during taxiing, take-off and landing, and in abnormal or emergency conditions; and
(3) l’instruction d’alerter les membres d’équipage de cabine en cas de mauvais fonctionnement du SDB, conformément au point f)(9) de la norme GM2 CAT.OP.MPA.170.
the  instruction  to  alert  cabin  crew  members  in  case  of  IFE  system malfunction  in  accordance with point (f)(9) of GM2 CAT.OP.MPA.170.
GM1 CAT.OP.MPA.170 a) Exposé aux passagers/Passenger briefing
BRIEFING DES PASSAGERS OCCUPANT DES SIÈGES AVEC UN ACCÈS DIRECT AUX SORTIES D'URGENCE NON PERSONNALISÉS PAR LES MEMBRES DE L'ÉQUIPAGE DE CABINE

BRIEFING OF PASSENGERS OCCUPYING SEATS WITH DIRECT ACCESS TO EMERGENCY EXITS NOT STAFFED BY CABIN CREW MEMBERS

(a) Le briefing de sortie d'urgence doit contenir des instructions sur le fonctionnement de la sortie, l'évaluation des conditions environnantes pour une utilisation sûre de la sortie et la reconnaissance des commandes d'urgence données par l'équipage.
The emergency exit briefing should contain instructions on the operation of the exit, assessment of surrounding conditions for the safe use of the exit, and recognition of emergency commands given by the crew.

(b) L'équipage de cabine doit vérifier que le (s) passager (s) est (sont) capable (s) et disposé (s) à aider l'équipage en cas d'urgence et que le (s) passager (s) a (ont) compris les instructions.
Cabin crew should verify that the passenger(s) is (are) able and willing to assist the crew in case of an emergency and that the passenger(s) has (have) understood the instructions.

GM2 CAT.OP.MPA.170 Briefing passager/Passenger briefing
DOCUMENT D'INFORMATION SUR LA SÉCURITÉ

SAFETY BRIEFING MATERIAL

(a) Le matériel d'information sur la sécurité peut comprendre, sans s'y limiter, une présentation audiovisuelle, telle qu'une vidéo de sécurité ou une carte d'information sur la sécurité. Les informations contenues dans le document d'information sur la sécurité doivent être pertinentes pour le type d'aéronef et l'équipement installé et doivent être conformes aux procédures de l'exploitant. Les informations contenues dans le document d'information sur la sécurité doivent être présentées de manière claire et non ambiguë et sous une forme facilement compréhensible pour les passagers.
Safety briefing material may include but is not limited to an audio-visual presentation, such as a  safety video  or  a  safety  briefing  card.  Information  in  the  safety  briefing  material  should  be relevant  to  the  aircraft  type  and  the  installed  equipment  and  should  be  consistent  with  the operator’s procedures. Information in the safety briefing material should be presented in a clear and unambiguous manner and in a form easily understandable to passengers.

(b) Pour les passagers occupant des sièges ayant un accès direct aux issues de secours, l'exploitant doit envisager de fournir une carte d'information distincte, qui contient un résumé des informations sur la sortie.
For  those  passengers  occupying  seats  with  direct  access  to  emergency  exits,  the  operator should  consider  providing  a  separate  briefing  card,  which  contains  a  summary  of  the  exit briefing information.

(c) La carte d'information sur la sécurité doitdoit être conçue et les informations fournies, dans un format facilement visible par le passager. La carte d'information sur la sécurité doit être rangée dans un endroit d'où elle est facilement visible et accessible au passager assis et d'où elle ne peut pas facilement tomber. Les informations doivent être présentées sous forme pictographique et doivent être conformes aux plaques-étiquettes utilisées dans l'aéronef. Les informations écrites doivent être réduites au minimum nécessaire. La fiche d'information sur la sécurité ne doit contenir que des informations relatives à la sécurité.
The safety briefing card should be designed, and the information should be provided, in a size easily  visible  to  the  passenger.  The  safety  briefing  card  should  be  stowed  in  a  location  from where it is easily visible and reachable tothe seated passenger and from where it cannot easily fall out. Information should be presented in a pictographic form and should be consistent with the placards used in the aircraft. Written information should be kept to the necessary minimum. The safety briefing card should only contain information relevant to safety.

(d) L'exploitant qui effectue une opération sans équipage de cabine doit envisager d'inclure des informations plus détaillées, telles que l'emplacement et l'utilisation de l'extincteur, le système d'oxygène s'il est différent du système déroulant, etc.
The operator conducting an operation with no cabin crew should consider including expanded information, such as location and use of fire extinguisher, oxygen system if different from thedrop-down system, etc.

(e) La vidéo de sécurité doit être structurée à un rythme permettant une capacité continue de suivre les informations présentées. L'opérateur peut envisager d'inclure la langue des signes ou des sous-titres pour compléter simultanément la bande sonore.
The safety video should be structured in a pace that allows a continuous ability to follow the information  presented.  The  operator  may  consider  including  sign  language  or  subtitles  to simultaneously complement the soundtrack.

(f) L'exploitant doit envisager d'inclure les informations suivantes dans ses documents d'information sur la sécurité:
The operator should consider including the following information in its safety briefing material:

(1) bagages à main:
hand baggage:

(i) emplacements de rangement corrects ou interdits (par exemple, sorties, allées, etc.);
correct versus forbidden stowage locations (e.g. exits, aisles, etc.);

(2) ceintures de sécurité et autres systèmes de retenue:
safety belts and other restraint systems:

(i) quand et comment utiliser les ceintures de sécurité et autres systèmes de retenue;
when and how to use safety belts and other restraint systems;

(ii) la retenue des nourrissons et des enfants; 

restraint of infants and children;

(iii) des systèmes installés supplémentaires, par ex. airbag;
additional installed systems, e.g. airbag;

(3) système d'oxygène déroulant:
drop-down oxygen system:

(i) l'emplacement;
location;

(ii) l'activation;
activation;

(iii) indication de l'apport actif d'oxygène;
indication of active oxygen supply;

(iv) le port correct et en temps opportun du masque à oxygène;
correct and timely donning of oxygen mask;

(v) aider les autres;
assisting others;

(4) dispositifs de flottaison:
flotation devices:

(i) les emplacements de rangement y compris s'ils sont différents dans les différentes sections de la cabine;
stowage locations (including if different in various cabin sections);

(ii) utilisation pour adulte, enfant et nourrisson;
use for adult, child and infant;

(iii) caractéristiques, par ex. sangles, bascules, tubes, feu de signalisation, sifflet;
features, e.g. straps, toggles, tubes, signalling light, whistle;

(iv) quand et où gonfler un gilet de sauvetage;
when and where to inflate a life jacket;

(v) des dispositifs de flottaison pour les nourrissons;
flotation devices for infants;

(5)  issues de secours:
emergency exits:

(i) numéro et lieu;
number and location;

(ii) mode de fonctionnement, y compris un fonctionnement alternatif en cas d'amerrissage forcé;
method of operation, including alternative operation in case of ditching;

(iii) les conditions environnantes avant l'ouverture (par exemple, incendie, fumée, niveau d'eau, etc.);
surrounding conditions prior to opening (e.g. fire, smoke, water level, etc.);

(iv) sortie inutilisable;
unusable exit;

(v) itinéraires de sortie alternatifs en cas de sortie (s) inutilisable (s);
alternative egress routes in case of unusable exit(s);

(vi) laisser les bagages à main derrière;
leaving hand baggage behind;

(vii) méthode d'évacuation par la sortie, y compris avec les nourrissons et les enfants;
method of egress through exit including with infants and children;

(viii) connaissance de la hauteur de sortie;
awareness of exit height;

(ix) sensibilisation aux hélices;
awareness of propellers;

(6) voies d'évacuation: représentation des voies:
escape routes: depiction of routes:

(i) aux sorties (à l'intérieur de l'aéronef);
to the exits (inside the aircraft);

(ii) mouvement sur un avion à deux niveaux;
movement on a double-deck aircraft;

(iii) via l'aile au sol;
via the wing to the ground;

(iv) au sol, loin de l'aéronef;
on the ground away from the aircraft;

(7) aider à l'évacuation:
assisting evacuation means:

(i) l'emplacement de l'équipement disponible (par exemple, radeau de sauvetage, toboggan / radeau installé, etc.);
location of available equipment (e.g. life raft, installed slide/raft, etc.);

(ii) connaissance des caractéristiques de l’équipement d’évacuation;
awareness of the evacuation equipment’s features;

(iii) le fonctionnement des équipements disponibles (activation, détachement, etc.);
operation of the available equipment (activation, detachment, etc.);

(iv) méthode d'embarquement du dispositif, y compris avec les nourrissons et les enfants;
method of boarding the device including with infants and children;

(v) l'utilisation de chaussures;
use of shoes;

(vi) méthode d'évacuation par les sorties sans moyen d'évacuation d'assistance;
method of evacuation through exits with no assisting evacuation means;

(8) position de l'entretoise:
brace position:

(i) méthode appropriée à la direction de parement applicable;
appropriate method to the applicable facing direction;

(ii) des positions de contreventement alternatives pour par exemple les femmes enceintes, les passagers avec des bébés portés sur les genoux, les personnes grandes ou grandes, les enfants, etc ;
alternative  brace  positions  for  e.g.expectant  mothers,  passengers  with  lap-held infants, tall or large individuals, children, etc.

(9) appareils électroniques portables, y compris les piles de rechange:
portable electronic devices, including spare batteries:

(i) dispositifs autorisés et interdits;
allowed versus forbidden devices;

(ii) utilisation dans diverses phases de vol, y compris lors de séances d'information sur la sécurité;
use in various flight phases including during safety briefing;

(iii) arrimage;
stowage;

(iv) risque d'incendie en cas d'endommagement de l'appareil;
danger of fire in case the device is damaged;

(v) la nécessité de demander une assistance immédiate dans le cas où un appareil est endommagé, chaud, produit de la fumée, est perdu ou tombe dans la structure du siège (y compris des conseils pour ne pas manipuler le siège);
the  need  to  call  for  immediate  assistance  in  case  a  device  is  damaged,  hot, produces smoke, is lost, or falls into theseat structure (including advice to refrain from manipulating the seat),

(vi) la nécessité de surveiller les appareils pendant la charge;
the need to monitor devices during charging;

(10) aspects sécurisés de la cabine:
cabin secured aspects:

(i) la position requise des dossiers de siège, des appuie-tête, des tables de plateau, des repose-pieds, des stores de fenêtre, des écrans vidéo de siège et de leurs gadgets de commande, etc.
required position of seatbacks, headrests, tray tables, footrests, window blinds, in-seat video screens and their control gadgets, etc.;

(ii) prudence lors de l'ouverture des compartiments supérieurs;
caution when opening overhead compartments;

(11) la réglementation sur le tabagisme (par exemple, la phase de vol, les dispositifs de fumage électroniques, les tuyaux, etc.), y compris le tabagisme dans les toilettes;
smoking regulations (e.g. phase of flight, electronic smoking devices, pipes, etc.) including smoking in the lavatory;

(12) Marquage du chemin d'évacuation à proximité du sol:
floor proximity escape path marking:

(i) l'emplacement;
location;

(ii) objectif en cas d'obscurité ou de fumée;
purpose in case of darkness or smoke;

(13) actions en cas d'urgence (par exemple, retirer des objets tranchants, attacher la ceinture de sécurité, ouvrir le store de fenêtre, etc.);
actions  in  case  of  an  emergency  (e.g.  remove  sharp  objects,  fasten  seat  belt,  open window blind, etc.);

(14) tout autre aspect de sécurité.
any other safety aspects.
AMC1 CAT.OP.MPA.175 Préparation du vol/Flight preparation
PRÉPARATION DE VOL POUR LES OPÉRATIONS PBN

FLIGHT PREPARATION FOR PBN OPERATIONS

(a) L'équipage de conduite doitdoit s'assurer que les itinéraires ou procédures RNAV 1, RNAV 2, RNP 1 RNP 2 et RNP APCH à utiliser pour le vol prévu, y compris pour tout autre aérodrome, peuvent être sélectionnés dans la base de données de navigation et ne sont pas interdits par NOTAM.
The  flight  crew  should  ensure  that  RNAV  1,  RNAV  2,  RNP  1  RNP  2,  and  RNP  APCH  routes  or procedures  to  be  used  for  the  intended  flight,  including  for  any alternate  aerodromes,  are selectable from the navigation database and are not prohibited by NOTAM.

(b) L'équipage de conduite doitdoit tenir compte de tout NOTAM ou document d'information de l'exploitant qui pourrait nuire au fonctionnement du système de l'aéronef le long de son plan de vol, y compris tout autre aérodrome.
The  flight  crew  should  take  account  of  any  NOTAMs  or  operator  briefing  materialthat  could adversely  affect  the  aircraft  system  operation  along  its  flight  plan  including  any  alternate aerodromes.

(c) Lorsque PBN s'appuie sur des systèmes GNSS pour lesquels RAIM est requis pour l'intégrité, sa disponibilité doit être vérifiée lors de la planification du contrôle en amont. Dans l'éventualité d'une perte continue prévue de détection de panne de plus de cinq minutes, la planification du vol doitdoit être révisée pour refléter le manque de capacité PBN complète pour cette période.
When PBN relies on GNSS systems for which RAIM is required for integrity, its availability should be  verified  during  the preflight  planning.  In  the  event  of  a  predicted  continuous  loss  of  fault detection of more than five minutes, the flight planning should be revised to reflect the lack of full PBN capability for that period.

(d) Pour les opérations RNP 4 avec uniquement des capteurs GNSS, une vérification de détection et d'exclusion (FDE) doit être effectuée. La durée maximale autorisée pour laquelle la capacité FDE ne doitdoit pas être disponible sur un événement est de 25 minutes. Si les prévisions indiquent que l'interruption FDE maximale autorisée sera dépassée, l'opération doit être reprogrammée à un moment où FDE est disponible.
For RNP 4 operations with only GNSS sensors,a fault detection and exclusion (FDE) check should be  performed.  The  maximum  allowable time  for  which  FDE  capability  is  projected  to  be unavailable on any one event is 25 minutes. If predictions indicate that the maximum allowable FDE  outage  will  be  exceeded,  the  operation  should  be  rescheduled  to  a  time  when  FDE  is available.

(e) Pour les opérations RNAV 10, l'équipage de conduite doitdoit tenir compte du délai RNAV 10 déclaré pour le système inertiel, le cas échéant, compte tenu également de l'effet des conditions météorologiques qui pourraient affecter la durée du vol dans l'espace aérien RNAV 10. Lorsqu'une prolongation du délai est autorisée, l'équipage de conduite devra s'assurer que les installations radio en route sont en bon état de service avant le départ, et appliquer des mises à jour radio conformément à toute limitation AFM.
For RNAV 10 operations, the flight crew should take account of the RNAV 10 time limit declared for the inertial system, if applicable, considering also the effect of weather conditions that could affect flight duration in RNAV 10 airspace. Where an extension to the time limit is permitted, the flight crew will need to ensure that en route radio facilities are serviceable before departure, and to apply radio updates in accordance with any AFM limitation.

AMC2 CAT.OP.MPA.175 Préparation du vol/Flight preparation
ADÉQUATION DE LA BASE DE DONNÉES

DATABASE SUITABILITY
(a) L'équipage de conduite doitdoit vérifier que toute base de données de navigation requise pour les opérations PBN comprend les routes et les procédures requises pour le vol.
The  flight  crew  should  check  that  any  navigational  database  required  for  PBN  operations includes the routes and procedures required for the flight.

DEVISE DE LA BASE DE DONNÉES
DATABASE CURRENCY

(b) La validité de la base de données (cycle AIRAC en cours) doit être vérifiée avant le vol.
The database validity (current AIRAC cycle) should be checked before the flight.

(c) Les bases de données de navigation doivent être à jour pendant toute la durée du vol. Si le cycle AIRAC doit changer pendant le vol, l'équipage de conduite doit suivre les procédures établies par l'exploitant pour garantir l'exactitude des données de navigation, y compris la pertinence des installations de navigation utilisées pour définir les itinéraires et les procédures du vol.
Navigation databases should be current for the duration of the flight. If the AIRAC cycle is due to change during flight, the flight crew should follow procedures established by the operator to ensure the accuracy of navigation data, including the suitability of navigation facilities used to define the routes and procedures for the flight.

(d) Une base de données expirée ne peut être utilisée que si les conditions suivantes sont remplies:
An expired database may only be used if the following conditions are satisfied:

(1) l'exploitant a confirmé que les parties de la base de données qui sont destinées à être utilisées pendant le vol et toute éventualité raisonnable ne sont pas modifiées dans la version actuelle;
the operator has confirmed that the parts of the database which are intended to be used during the flight and any contingencies that are reasonable to expect are not changed in the current version;

(2) tous les NOTAM associés aux données de navigation sont pris en compte;
any NOTAMs associated with the navigational data are taken into account;

(3) les cartes et les graphiques correspondant aux parties du vol sont à jour et n'ont pas été modifiés depuis le dernier cycle;
maps and charts corresponding to those parts of the flight are current and have not been amended since the last cycle;

(4) toutes les limitations MEL sont respectées; et
any MEL limitations are observed; and

(5) la base de données a expiré au plus tard 28 jours.
the database has expired by no more than 28 days.

AMC1 CAT.OP.MPA.175 (a) Préparation du vol/Flight preparation
PLAN DE VOL OPÉRATIONNEL – AERONEF MOTORISE  COMPLEXE
OPERATIONAL FLIGHT PLAN —COMPLEX MOTOR-POWERED AIRCRAFT

(a) Le plan de vol exploitation utilisé et les entrées effectuées pendant le vol doivent contenir les éléments suivants:
The operational flight plan used and the entries made during flight should contain the following items:

(1) l'immatriculation des aéronefs;
aircraft registration;

(2) type et variante d'aéronef;
aircraft type and variant;

(3) la date du vol;
date of flight;

(4) identification du vol;
flight identification;

(5) les noms des membres d'équipage de conduite;
names of flight crew members;

(6) l'affectation des membres d'équipage de conduite;
duty assignment of flight crew members;

(7) lieu de départ;
place of departure;

(8) heure de départ (heure réelle hors bloc, heure de décollage);
time of departure (actual off-block time, take-off time);

(9) lieu d'arrivée (prévu et réel);
place of arrival (planned and actual);

(10) heure d'arrivée (heure réelle d'atterrissage et de blocage);
time of arrival (actual landing and on-block time);

(11) type d'opération (ETOPS, VFR, vol de ferry, etc.);
type of operation (ETOPS, VFR, ferry flight, etc.);

(12) itinéraire et segments d'itinéraire avec points de contrôle / points de cheminement, distances, temps et traces;
route and route segments with checkpoints/waypoints, distances, time and tracks;

(13) vitesse de croisière et temps de vol prévus entre les points de contrôle / points de cheminement (temps estimé et temps réel au-dessus);
planned cruising speed and flying times between check-points/waypoints (estimated and actual times overhead);

(14) altitudes et niveaux minimaux de sécurité;
safe altitudes and minimum levels;

(15) altitudes et niveaux de vol prévus;
planned altitudes and flight levels;

(16) calculs de carburant (registres des vérifications de carburant en vol);
fuel calculations (records of in-flight fuel checks);

(17) carburant à bord lors du démarrage des moteurs;
fuel on board when starting engines;

(18) remplaçant (s) pour la destination et, le cas échéant, le décollage et en route, y compris les informations requises aux points (a) (12) à (15);
alternate(s)  for  destination  and,  where  applicable, take-off  and  en-route,  including information required in (a)(12) to (15);

(19) autorisation initiale du plan de vol ATS et réapprobation subséquente;
initial ATS flight plan clearance and subsequent reclearance;

(20) calculs de replanification en vol; et
in-flight replanning calculations; and

(21) informations météorologiques pertinentes.
relevant meteorological information.

(b) Les éléments qui sont facilement disponibles dans d'autres documents ou d'une autre source acceptable ou qui ne sont pas pertinents pour le type d'exploitation, peuvent être omis du plan de vol exploitation.
Items that are readily available in other documentation or from another acceptable source or are irrelevant to the type of operation may be omitted from the operational flight plan.

(c) Le plan de vol exploitation et son utilisation doivent être décrits dans le manuel d'exploitation.
The operational flight plan and its use should be described in the operations manual.

(d) Toutes les inscriptions sur le plan de vol exploitation doivent être effectuées simultanément et être de nature permanente.
All  entries  on  the  operational  flight  plan  should  be  made  concurrently  and  be  permanent  in nature.

PLAN DE VOL OPÉRATIONNEL - OPÉRATIONS D'AÉRONEFS MOTORISES AUTRES QUE COMPLEXES ET OPÉRATIONS LOCALES
OPERATIONAL FLIGHT PLAN —OTHER-THAN-COMPLEX MOTOR-POWERED AIRCRAFT OPERATIONS AND LOCAL OPERATIONS

Un plan de vol opérationnel peut être établi sous une forme simplifiée en fonction du type d'exploitation pour les opérations avec des aéronefs motorisés autres que complexes ainsi que les opérations locales avec tout aéronef.
An operational flight plan may be established in a simplified form relevant to the kind of operation for operations  with  other-than-complex  motor-powered  aircraft  as  well  as  local  operations  with  any aircraft.

GM1 CAT.OP.MPA.175 (b) (5) Préparation du vol/Flight preparation
TABLES DE CONVERSION

CONVERSION TABLES

La documentation doitdoit inclure toutes les tables de conversion nécessaires pour soutenir les opérations où les hauteurs métriques, les altitudes et les niveaux de vol sont utilisés.
The  documentation  should  include  any  conversion  tables  necessary  to  support  operations  where metric heights, altitudes and flight levels are used.

GM1 CAT.OP.MPA.181 Sélection des aérodromes et des sites d'exploitation – hélicoptères/Selection of aerodromes and operating sites — helicopters
PRÉVISIONS D'ATTERRISSAGE/LANDING FORECAST
(a) Les données météorologiques spécifiées sont conformes aux normes contenues dans le Plan régional de navigation aérienne et dans l'Annexe 3 de l'OACI. Les données météorologiques suivantes étant ponctuelles, il convient d'être prudent lorsqu'on les associe à des aérodromes (ou héliponts) proches.
Meteorological data have been specified that conform to the standards contained in the Regional Air Navigation Plan and ICAO Annex 3. As the following meteorological data are point-specific, caution should be exercised when associating it with nearby aerodromes (or helidecks).

(b) Rapports météorologiques (METAR)
Meteorological reports (METARs)

(1) Les observations météorologiques courantes et spéciales aux installations en mer devraient être effectuées pendant des périodes et à une fréquence convenues entre l'autorité météorologique et l'exploitant concerné. Elles devraient être conformes aux dispositions contenues dans la section météorologique du plan régional de navigation aérienne de l'OACI, ainsi qu'aux normes et pratiques recommandées, y compris la précision souhaitable des observations, promulguées dans l'Annexe 3 de l'OACI.
Routine and special meteorological observations at offshore installations should be made during periods and at a frequency agreed between the meteorological authority and the operator concerned. They should comply with the provisions contained in the meteorological section of the ICAO Regional Air Navigation Plan, and should conform to the standards and recommended practices, including the desirable accuracy of observations, promulgated in ICAO Annex 3.

(2) Les rapports de routine et les rapports spéciaux sélectionnés sont échangés entre les bureaux météorologiques sous les formes de code METAR ou SPECI (rapport météorologique spécial sélectionné pour l'aviation) prescrites par l'Organisation météorologique mondiale.
Routine and selected special reports are exchanged between meteorological offices in the METAR or SPECI (aviation selected special weather report) code forms prescribed by the World Meteorological Organisation.

(c) Prévisions d'aérodrome (TAF)
Aerodrome forecasts (TAFs)

(1) La prévision d'aérodrome consiste en un exposé concis des conditions météorologiques moyennes ou médianes attendues à un aérodrome ou à un terrain pendant une période de validité spécifiée, qui est normalement d'une durée d'au moins 9 heures ou de plus de 24 heures. La prévision comprend le vent de surface, la visibilité, le temps et les nuages, ainsi que les changements prévus d'un ou de plusieurs de ces éléments au cours de la période. Des éléments supplémentaires peuvent être inclus, comme convenu entre l'autorité météorologique et les opérateurs concernés. Lorsque ces prévisions concernent des installations en mer, la pression barométrique et la température devraient être incluses pour faciliter la planification des performances d'atterrissage et de décollage des hélicoptères.
The aerodrome forecast consists of a concise statement of the mean or average meteorological conditions expected at an aerodrome or aerodrome during a specified period of validity, which is normally not less than 9 hours, or more than 24 hours in duration. The forecast includes surface wind, visibility, weather and cloud, and expected changes of one or more of these elements during the period. Additional elements may be included as agreed between the meteorological authority and the operators concerned. Where these forecasts relate to offshore installations, barometric pressure and temperature should be included to facilitate the planning of helicopter landing and take-off performance.

(2) Les prévisions d'aérodrome sont le plus souvent échangées sous forme de code TAF, et la description détaillée d'une prévision d'aérodrome est promulguée dans le plan régional de navigation aérienne de l'OACI ainsi que dans l'annexe 3 de l'OACI, avec les éléments de précision souhaitables sur le plan opérationnel. En particulier, la hauteur des nuages observée doit rester à ±30 % de la valeur prévue dans 70 % des cas, et la visibilité observée doit rester à ±30 % de la valeur prévue dans 80 % des cas.
Aerodrome forecasts are most commonly exchanged in the TAF code form, and the detailed description of an aerodrome forecast is promulgated in the ICAO Regional Air Navigation Plan and also in ICAO Annex 3, together with the operationally desirable accuracy elements. In particular, the observed cloud height should remain within ±30 % of the forecast value in 70 % of cases, and the observed visibility should remain within ±30 % of the forecast value in 80 % of cases.

(d) Prévisions d'atterrissage (TRENDS)
Landing forecasts (TRENDS)

(1) La prévision d'atterrissage consiste en un exposé concis des conditions météorologiques moyennes ou médianes attendues sur un aérodrome ou un terrain d'aviation pendant la période de deux heures qui suit immédiatement l'heure d'émission. Elle contient le vent de surface, la visibilité, les éléments météorologiques et nuageux significatifs et d'autres informations importantes, telles que la pression barométrique et la température, qui peuvent être convenues entre l'autorité météorologique et les exploitants concernés.
The landing forecast consists of a concise statement of the mean or average meteorological conditions expected at an aerodrome or aerodrome during the two-hour period immediately following the time of issue. It contains surface wind, visibility, significant weather and cloud elements and other significant information, such as barometric pressure and temperature, as may be agreed between the meteorological authority and the operators concerned.

(2) La description détaillée de la prévision d'atterrissage est promulguée dans le plan régional de navigation aérienne de l'OACI et également dans l'annexe 3 de l'OACI, ainsi que la précision des éléments de la prévision souhaitable sur le plan opérationnel. En particulier, la valeur de la hauteur des nuages et des éléments de visibilité observés doit rester dans une fourchette de ±30 % des valeurs prévues dans 90 % des cas.
The detailed description of the landing forecast is promulgated in the ICAO Regional Air Navigation Plan and also in ICAO Annex 3, together with the operationally desirable accuracy of the forecast elements. In particular, the value of the observed cloud height and visibility elements should remain within ±30 % of the forecast values in 90 % of the cases.

(3) Les prévisions d'atterrissage se présentent le plus souvent sous la forme de rapports météorologiques de routine ou de rapports météorologiques spéciaux sélectionnés sous le code METAR, auxquels sont ajoutés les mots de code "NOSIG", c'est-à-dire aucun changement significatif attendu, "BECMG" (devenir) ou "TEMPO" (temporaire), suivis du changement attendu. La période de validité de 2 heures commence à l'heure du rapport météorologique.
Landing forecasts most commonly take the form of routine or special selected meteorological reports in the METAR code, to which either the code words ‘NOSIG’, i.e. no significant change expected; ‘BECMG’ (becoming), or ‘TEMPO’ (temporarily), followed by the expected change, are added. The 2-hour period of validity commences at the time of the meteorological report.
AMC1 CAT.OP.MPA.182 Aérodromes de destination - opérations d'approche aux instruments/Destination aerodromes — instrument approach operations
OPÉRATIONS PBN

PBN OPERATIONS

Le pilote commandant de bord ne doit sélectionner un aérodrome comme aérodrome de dégagement à destination que si une procédure d'approche aux instruments qui ne repose pas sur le GNSS est disponible à cet aérodrome ou à l'aérodrome de destination.
The pilot-in-command should only select an aerodrome as a destination alternate aerodrome if an instrument approach procedure that does not rely on GNSS is available either at that aerodrome or at the destination aerodrome.

GM1 CAT.OP.MPA.182 Aérodromes de destination - opérations d'approche aux instruments/Destination aerodromes — instrument approach operations
INTENTION DE AMC1

INTENT OF AMC1

(a) La limitation ne s'applique qu'aux aérodromes de dégagement à destination pour les vols lorsqu'un aérodrome de dégagement à destination est requis. Un aérodrome de dégagement au décollage ou en route avec des procédures d'approche aux instruments reposant sur le GNSS peut être planifié sans restriction. Un aérodrome de destination avec toutes les procédures d'approche aux instruments reposant uniquement sur le GNSS peut être utilisé sans aérodrome de dégagement à destination si les conditions d'un vol sans aérodrome de dégagement à destination sont remplies.
The limitation applies only to destination alternate aerodromes for flights when a destination alternate aerodrome is required. A take-off or en route alternate aerodrome with instrument approach procedures relying on GNSS may be planned without restrictions. A destination aerodrome with all instrument approach procedures relying solely on GNSS may be used without a destination alternate aerodrome if the conditions for a flight without a destination alternate aerodrome are met.

(b) Le terme « disponible » signifie que la procédure peut être utilisée au stade de la planification et est conforme aux exigences de planification minimales.
The term ‘available’ means that the procedure can be used in the planning stage and complies with planning minima requirements.

GM1 CAT.OP.MPA.185 Minimums de planification pour les vols IFR – avions/Planning minima for IFR flights — aeroplanes
PLANIFICATION DE MINIMA POUR LES AÉRODROMES ALTERNATIFS

PLANNING MINIMA FOR ALTERNATE AERODROMES

Les minima de non-précision (NPA) dans le tableau 1 de CAT.OP.MPA.185 signifient les minima suivants les plus élevés qui s'appliquent dans les conditions de vent et de service en vigueur. Les approches de localisation seulement, si elles sont publiées, sont considérées comme non précises dans ce contexte. Il est recommandé aux opérateurs souhaitant publier des tableaux de minima de planification de choisir des valeurs susceptibles d'être appropriées dans la majorité des cas (par exemple, quelle que soit la direction du vent). Les inutilisations doivent cependant être pleinement prises en compte.
Non-precision minima (NPA) in Table 1 of CAT.OP.MPA.185 mean the next highest minima that apply in the prevailing wind and serviceability conditions. Localiser only approaches, if published, are considered to be non-precision in this context. It is recommended that operators wishing to publish tables of planning minima choose values that are likely to be appropriate on the majority of occasions (e.g. regardless of wind direction). Unserviceabilities should, however, be fully taken into account.

Étant donné que le tableau 1 n'inclut pas les exigences de planification minimales pour l'APV, les opérations CAT inférieures à la norme (LTS) CAT et autres que les opérations CAT II standard (OTS), l'exploitant peut utiliser les minima suivants :
As Table 1 does not include planning minima requirements for APV, lower than standard (LTS) CAT I and other than standard (OTS) CAT II operations, the operator may use the following minima:

(a) pour les opérations APV - minima NPA ou CAT I, en fonction du DH / MDH;
for APV operations — NPA or CAT I minima, depending on the DH/MDH;

(b) pour les opérations LTS CAT I - minimums CAT I; et 

for LTS CAT I operations — CAT I minima; and

(c) pour les opérations OTS CAT II - minimums CAT II.
for OTS CAT II operations — CAT II minima.

GM2 CAT.OP.MPA.185 Planification des minima pour les vols IFR – avions/Planning minima for IFR flights — aeroplanes
PRÉVISIONS MÉTÉO AÉRODROME

AERODROME WEATHER FORECASTS

	APPLICATION DES PRÉVISIONS D'AÉRODROME (TAF ET TENDANCE) À LA PLANIFICATION AVANT LE VOL (voir l'Annexe 3 de l'OACI)

APPLICATION OF AERODROME FORECASTS (TAF & TREND) TO PRE-FLIGHT PLANNING (ICAO Annex 3 refers)

	1. APPLICATION DE LA PARTIE INITIALE DU TAF

APPLICATION OF INITIAL PART OF TAF

(a) Période d'application: du début de la période de validité du TAF jusqu'au moment de l'applicabilité du premier «FM… *» ou «BECMG» suivant, ou si aucun «FM» ou «BECMG» n'est indiqué, jusqu'à la fin de la période de validité du TAF.

Application time period: From the start of the TAF validity period up to the time of applicability of the first subsequent ‘FM…*’ or ‘BECMG’, or if no ‘FM’ or ‘BECMG’ is given, up to the end of the validity period of the TAF.

(b) Application des prévisions: les conditions météorologiques dominantes prévues dans la partie initiale du TAF doivent être pleinement appliquées à l'exception du vent et des rafales moyens (et vent de travers) qui doivent être appliqués conformément à la politique de la colonne «BECMG AT et FM 'dans le tableau ci-dessous. Cela peut toutefois être temporairement dépassé par un «TEMPO» ou un «PROB **», le cas échéant, conformément au tableau ci-dessous.
Application of forecast: The prevailing weather conditions forecast in the initial part of the TAF should be fully applied with the exception of the mean wind and gusts (and crosswind) which should be applied in accordance with the policy in the column ‘BECMG AT and FM’ in the table below. This may however be overdue temporarily by a ‘TEMPO’ or ‘PROB**’ if applicable according to the table below.

	2. APPLICATION DES PRÉVISIONS SUIVANT L'INDICATION DE CHANGEMENT DANS TAF ET TENDANCE
APPLICATION OF FORECAST FOLLOWING CHANGE INDICATION IN TAF AND TREND


	APPLICATION DES PRÉVISIONS D'AÉRODROME (TAF ET TENDANCE) À LA PLANIFICATION AVANT LE VOL (voir l'Annexe 3 de l'OACI)

APPLICATION OF AERODROME FORECASTS (TAF & TREND) TO PRE-FLIGHT PLANNING (ICAO Annex 3 refers)

	TAF ou TREND pour

AERODROME 

PLANNED AS: 

TAF or TREND for AERODROME PLANNED AS:
	FM (seul) et BECMG AT:

FM (alone) and BECMG AT:
	BECMG (seul), BECMG FM, BECMG TL, BECMG FM… * TL, en cas de:

BECMG (alone), BECMG FM, BECMG TL, BECMG FM…*TL, in case of:
	TEMPO (seul), TEMPO FM, TEMPO FM… TL, PROB30 / 40 (seul)

TEMPO (alone), TEMPO FM, TEMPO FM…TL, PROB30/40 (alone)


	PROB TEMPO

PROB TEMPO



	
	Deterioration et  Improvement

Deterioration and Improvement
	Détérioration

Deterioration


	Amélioration

Improvement

	Détérioration

Deterioration
	Amélioration

Improvement


	Détérioration et

Amélioration
Deterioration and Improvement

	
	
	
	
	Transitoire / Douche

Conditions liées à

météo de courte durée

phénomènes, par ex. orages, averses

Transient/Shower Conditions in connection with short-lived weather phenomena, e.g. thunderstorms, showers
	Conditions persistantes en relation avec par ex. brume, brume, brouillard,

poussière / tempête de sable, précipitations continue
Persistent Conditions in
	Dans tout les cas
In any case


	

	APPLICATION DES PRÉVISIONS D'AÉRODROME (TAF ET TENDANCE) À LA PLANIFICATION AVANT LE VOL (voir l'Annexe 3 de l'OACI)

APPLICATION OF AERODROME FORECASTS (TAF & TREND) TO PRE-FLIGHT PLANNING (ICAO Annex 3 refers)

	
	
	
	
	
	connection with e.g. haze, mist, fog, dust/sandstorm, continuous precipitations
	
	

	DESTINATION

à ETA ± 1 HR
DESTINATION at ETA ± 1 HR

TAKE - OFF ALTERNATE

à ETA ± 1 HR

TAKE – OFF ALTERNATE at ETA ± 1 HR
	Applicable dès le début du changement
Applicable from the start of the change

Vent moyen:
Mean wind:
	Applicable dès le début du changement
Applicable from the time of the start of the change

Vent moyen:
Mean wind:


	Applicable à partir de la fin de la

Changement

Applicable from the time of the endof the change
Vent moyen:
Mean wind:


	N'est pas applicable
Not applicable


	En vigueur
Applicable

Le vent moyen et les rafales dépassant les limites requises peuvent être ignorés
Mean wind: Should be within required limits
	Doit être ignoré

Should be disregarded
	La détérioration peut être

ignoré.

L'amélioration doit être

ignoré

y compris le vent moyen et les rafales.
Deterioration may be disregarded. Improvement should be disregarded including

	APPLICATION DES PRÉVISIONS D'AÉRODROME (TAF ET TENDANCE) À LA PLANIFICATION AVANT LE VOL (voir l'Annexe 3 de l'OACI)

APPLICATION OF AERODROME FORECASTS (TAF & TREND) TO PRE-FLIGHT PLANNING (ICAO Annex 3 refers)

	DEST. ALTERNER

à ETA ± 1 HR
EN-ROUTE ALTERNATE at ETA ± 1 HR
	Doit être dans les limites requises
Should be within required limits


	Doit être dans les limites requises
Should be within required limits


	Doit être dans les limites requises
Should be within required limits
	Gusts: May be disregarded
	
	
	mean wind and gusts.

	EN ROUTE

ALTERNATIVE à ETA ± 1 HR
EN-ROUTE ALTERNATE at ETA ± 1 HR
	Rafales:

Peut être négligé

ignoré
Gusts: May be disregarded
	Rafales:

Peut être ignoré
Gusts: May be disregarded
	Rafales:

Peut être ignoré
Gusts: May be disregadred
	
	
	
	

	ETOPS ENTRY ALTON

au plus tôt / au plus tard

ETA ± 1 HEURE
ETOPS ENRT ALTN at 
	Applicable dès le début du changement
Applicable from the time of start of change
	Applicable dès le début du changement
Applicable from the time of start of change
	Applicable à partir de la fin du changement
Applicable from the time of end of change
	Applicable si en dessous des minimums d'atterrissage applicables
Applicable if below applicable landing minima
	Applicable si en dessous des minimums d'atterrissage applicables
Applicable if below applicable landing minima
	
	

	APPLICATION DES PRÉVISIONS D'AÉRODROME (TAF ET TENDANCE) À LA PLANIFICATION AVANT LE VOL (voir l'Annexe 3 de l'OACI)

APPLICATION OF AERODROME FORECASTS (TAF & TREND) TO PRE-FLIGHT PLANNING (ICAO Annex 3 refers)

	earliest/latest ETA ± 1 HR
	
	
	
	
	
	
	

	
	Rafales dépassant les limites du vent de travers

doit être pleinement appliqué

Gusts exceeding crosswind limits should be fully applied
	Rafales dépassant les limites du vent de travers
doit être pleinement appliqué

Gusts exceeding crosswind limits should be fully applied
	Rafales dépassant les limites du vent de travers
doit être pleinement appliqué

Gusts exceeding crosswind limits should be fully applied
	Les rafales dépassant les limites de vent de travers doivent être pleinement appliquées
Gusts exceeding crosswind limits should be fully applied
	Les rafales dépassant les limites de vent de travers doivent être pleinement appliquées<
Gusts exceeding crosswind limits should be fully applied
	
	

	Note  1: les «limites requises» sont celles contenues dans le manuel d'exploitation.
Note 1: ‘Required limits’ are those contained in the Operations Manual.

Note 2: Si les prévisions d'aérodrome promulguées ne sont pas conformes aux exigences de l'annexe 3 de l'OACI, les exploitants doivent s'assurer que des indications sur l'application de ces rapports sont fournies.
Note 2: If promulgated aerodrome forecasts do not comply with the requirements of ICAO Annex 3, operators should ensure that guidance in the application of these reports is provided.

	APPLICATION DES PRÉVISIONS D'AÉRODROME (TAF ET TENDANCE) À LA PLANIFICATION AVANT LE VOL (voir l'Annexe 3 de l'OACI)

APPLICATION OF AERODROME FORECASTS (TAF & TREND) TO PRE-FLIGHT PLANNING (ICAO Annex 3 refers)

	* L'espace suivant «FM» doit toujours inclure un groupe de temps, par exemple «FM1030».
* The space following ‘FM’ should always include a time group e.g. ‘FM1030’.


GM1 CAT.OP.MPA.185 Minimums de planification pour les vols IFR – avions/Planning minima for IFR flights — helicopters
PLANIFICATION DE MINIMA POUR LES AÉRODROMES ALTERNATIFS

PLANNING MINIMA FOR ALTERNATE AERODROMES

Les minima de non-précision (NPA) dans le tableau 1 de CAT.OP.MPA.185 signifient les minima suivants les plus élevés qui s'appliquent dans les conditions de vent et de service en vigueur. Les approches de localisation seulement, si elles sont publiées, sont considérées comme non précises dans ce contexte. Il est recommandé aux opérateurs souhaitant publier des tableaux de minima de planification de choisir des valeurs susceptibles d'être appropriées dans la majorité des cas (par exemple, quelle que soit la direction du vent). Les inutilisations doivent cependant être pleinement prises en compte.
Non-precision minima (NPA) in Table 1 of CAT.OP.MPA.186 mean the next highest minima that apply in the prevailing wind and serviceability conditions. Localiser only approaches, if published, are considered to be non-precision in this context. It is recommended that operators wishing to publish tables of planning minima choose values that are likely to be appropriate on the majority of occasions (e.g. regardless of wind direction). Unserviceabilities should, however, be fully taken into account.

Étant donné que le tableau 1 n'inclut pas les exigences de planification minimales pour l'APV, les opérations CAT inférieures à la norme (LTS) CAT et autres que les opérations CAT II standard (OTS), l'exploitant peut utiliser les minima suivants:
As Table 1 does not include planning minima requirements for APV, LTS CAT I and OTS CAT II operations, the operator may use the following minima:

(a) pour les opérations APV - minima NPA ou CAT I, en fonction du DH / MDH;
for APV operations — NPA or CAT I minima, depending on the DH/MDH;

(b) pour les opérations LTS CAT I - minimums CAT I; et 

for LTS CAT I operations — CAT I minima; and

(c) pour les opérations OTS CAT II - minimums CAT II.
for OTS CAT II operations — CAT II minima.

AMC1 CAT.OP.MPA.190 Soumission du plan de vol ATS/Submission of the ATS flight plan
VOLS SANS PLAN DE VOL ATS

FLIGHTS WITHOUT ATS FLIGHT PLAN

(a) Lorsqu'il n'est pas en mesure de soumettre ou de clôturer le plan de vol ATS en raison du manque d'installations ATS ou de tout autre moyen de communication avec ATS, l'exploitant doit établir des procédures, des instructions et une liste des personnes désignées pour être chargées d'alerter les opérations de recherche et de sauvetage. Prestations de service.
When unable to submit or to close the ATS flight plan due to lack of ATS facilities or any other means of communications to ATS, the operator should establish procedures, instructions and a list of nominated persons to be responsible for alerting search and rescue services.

(b) Pour garantir que chaque vol est localisé à tout moment, ces instructions doivent:
To ensure that each flight is located at all times, these instructions should:

(1) fournir à la personne désignée au moins les informations requises pour être incluses dans un plan de vol VFR, ainsi que le lieu, la date et l'heure estimée pour le rétablissement des communications;
provide the nominated person with at least the information required to be included in a VFR flight plan, and the location, date and estimated time for re-establishing communications;

(2) si un aéronef est en retard ou manquant, prévoir une notification à l'ATS ou à l'installation de recherche et de sauvetage appropriée; et
if an aircraft is overdue or missing, provide for notification to the appropriate ATS or search and rescue facility; and

(3) prévoir que les informations seront conservées à un endroit désigné jusqu'à la fin du vol

provide that the information will be retained at a designated place until the completion of the flight.

AMC1 CAT.OP.MPA.195 Ravitaillement / déchargement en débarquant avec des passagers embarquant, à bord oudisembarking/Refuelling/defuelling with passengers embarking, on board or disembarking
PROCÉDURES OPÉRATIONNELLES – GÉNÉRALITE
OPERATIONAL PROCEDURES — GENERAL

(a) Lors du ravitaillement en carburant / du ravitaillement en carburant avec des passagers à bord, les activités d'entretien au sol et les travaux à l'intérieur de l'aéronef, tels que la restauration et le nettoyage, doivent être effectués de manière à ne pas créer de danger et à permettre une évacuation d'urgence à travers ces allées et sorties destinées à l'évacuation d'urgence.
When refuelling/defuelling with passengers on board, ground servicing activities and work inside the aircraft, such as catering and cleaning, should be conducted in such a manner that they do not create a hazard and allow emergency evacuation to take place through those aisles and exits intended for emergency evacuation.

(b) Le déploiement d'escaliers d'aéronef intégrés ou l'ouverture d'issues de secours comme condition préalable au ravitaillement n'est pas nécessairement requis.
The deployment of integral aircraft stairs or the opening of emergency exits as a prerequisite to refuelling is not necessarily required.

PROCÉDURES OPÉRATIONNELLES – HÉLICOPTÈRES
OPERATIONAL PROCEDURES — AEROPLANES

(c) Les procédures opérationnelles doiventdoivent spécifier qu'au moins les précautions suivantes sont prises:
Operational procedures should specify that at least the following precautions are taken:

(1) une personne qualifiée doit rester à un endroit spécifié pendant les opérations de ravitaillement en carburant avec des passagers à bord. Cette personne qualifiée doit être capable de gérer les procédures d'urgence concernant la protection contre les incendies et la lutte contre les incendies, de gérer les communications et de déclencher et diriger une évacuation;
one qualified person should remain at a specified location during fuelling operations with passengers on board. This qualified person should be capable of handling emergency procedures concerning fire protection and firefighting, handling communications, and initiating and directing an evacuation;

(2) une communication bidirectionnelle doitdoit être établie et rester disponible par le système d'intercommunication de l'avion ou par tout autre moyen approprié entre l'équipe au sol supervisant le ravitaillement et le personnel qualifié à bord de l'avion; le personnel impliqué doit rester à portée de main du système de communication;
two-way communication should be established and should remain available by the aeroplane's inter-communication system or other suitable means between the ground crew supervising the refuelling and the qualified personnel on board the aeroplane; the involved personnel should remain within easy reach of the system of communication;

(3) l'équipage, le personnel et les passagers doiventdoivent être avertis que le ravitaillement / le ravitaillement aura lieu;

crew, personnel and passengers should be warned that re/defuelling will take place;

(4) Les panneaux «Attacher les ceintures de sécurité» doiventdoivent être éteints;

‘Fasten Seat Belts’ signs should be off;
(5) Les panneaux «NON FUMEUR» doiventdoivent être allumés, ainsi que l’éclairage intérieur pour permettre d’identifier les issues de secours;

‘NO SMOKING’ signs should be on, together with interior lighting to enable emergency exits to be identified;
(6) les passagers doiventdoivent être invités à détacher leur ceinture de sécurité et à s'abstenir de fumer;

passengers should be instructed to unfasten their seat belts and refrain from smoking;

(7) le nombre minimal requis de membres d'équipage de cabine doitdoit être à bord et préparé pour une évacuation d'urgence immédiate;

the minimum required number of cabin crew should be on board and be prepared for an immediate emergency evacuation;

(8) si la présence de vapeur de carburant est détectée à l'intérieur de l'avion, ou si tout autre danger survient pendant le ravitaillement / le ravitaillement en carburant, le ravitaillement en carburant doit être arrêté immédiatement;

if the presence of fuel vapour is detected inside the aeroplane, or any other hazard arises during re/defuelling, fuelling should be stopped immediately;

(9) la zone au sol située sous les issues destinées à l'évacuation d'urgence et aux zones de déploiement des glissières doit être maintenue dégagée aux portes où les escaliers ne sont pas en position pour une utilisation en cas d'évacuation; et

the ground area beneath the exits intended for emergency evacuation and slide deployment areas should be kept clear at doors where stairs are not in position for use in the event of evacuation; and

(10) il est prévu une évacuation sûre et rapide.
provision is made for a safe and rapid evacuation.

PROCÉDURES OPÉRATIONNELLES – HÉLICOPTÈRES

OPERATIONAL PROCEDURES — HELICOPTERS

(d) Les procédures opérationnelles devront spécifier qu'au moins les précautions suivantes sont prises :
Operational procedures should specify that at least the following precautions are taken:

(1) la ou les portes du côté du ravitaillement de l'hélicoptère restent fermées ;
door(s) on the refuelling side of the helicopter remain closed;

(2) la ou les portes du côté non ravitailleur de l'hélicoptère restent ouvertes, si les conditions météorologiques le permettent ;
door(s) on the non-refuelling side of the helicopter remain open, weather permitting;

(3) des installations de lutte contre l'incendie de l'échelle appropriée seront positionnées de manière à être immédiatement disponibles en cas d'incendie ;
firefighting facilities of the appropriate scale be positioned so as to be immediately available in the event of a fire;

(4) qu'un nombre suffisant de personnes soit immédiatement disponible pour éloigner les passagers de l'hélicoptère en cas d'incendie ;
sufficient personnel be immediately available to move passengers clear of the helicopter in the event of a fire;

(5) qu'un nombre suffisant de personnes qualifiées se trouve à bord et soit prêt pour une évacuation d'urgence immédiate ;
sufficient qualified personnel be on board and be prepared for an immediate emergency evacuation;

(6) si la présence de vapeurs de carburant est détectée à l'intérieur de l'hélicoptère, ou si tout autre danger survient pendant le ravitaillement en carburant ou le dégivrage, le ravitaillement en carburant sera immédiatement interrompu ;
if the presence of fuel vapour is detected inside the helicopter, or any other hazard arises during refuelling/defuelling, fuelling be stopped immediately;

(7) la zone au sol située sous les sorties destinées à l'évacuation d'urgence sera dégagée ; et
the ground area beneath the exits intended for emergency evacuation be kept clear; and

(8) que des dispositions soient prises pour une évacuation sûre et rapide.
provision is made for a safe and rapid evacuation.
GM1 CAT.OP.MPA.200 Ravitaillement / ravitaillement en carburant à coupe large/Refuelling/defuelling with wide-cut fuel
PROCÉDURES

PROCEDURES

(a) Le `` carburant à coupe large '' (désigné JET B, JP-4 ou AVTAG) est un carburant pour turbines d'aviation qui se situe entre l'essence et le kérosène dans la gamme de distillation et, par conséquent, par rapport au kérosène (JET A ou JET A1), il a les propriétés d'une volatilité plus élevée (pression de vapeur), d'un point d'éclair inférieur et d'un point de congélation inférieur.
‘Wide-cut fuel’ (designated JET B, JP-4 or AVTAG) is an aviation turbine fuel that falls between gasoline and kerosene in the distillation range and consequently, compared to kerosene (JET A or JET A1), it has the properties of higher volatility (vapour pressure), lower flash point and lower freezing point.

(b) Dans la mesure du possible, l'exploitant doitdoit éviter d'utiliser des types de carburant à coupe large. Si une situation se présente de telle sorte que seuls des carburants à coupe large sont disponibles pour le ravitaillement / le ravitaillement, les exploitants doivent être conscients que les mélanges de carburants à coupe large et de carburants pour turbines à pétrole peuvent faire en sorte que le mélange air / carburant dans le réservoir soit dans la plage de combustibles températures ambiantes. Les précautions supplémentaires décrites ci-dessous sont recommandées pour éviter la formation d'arcs dans le réservoir en raison d'une décharge électrostatique. Le risque de ce type d'arc peut être minimisé par l'utilisation d'un additif de dissipation statique dans le carburant. Lorsque cet additif est présent dans les proportions indiquées dans la spécification de carburant, les précautions normales de ravitaillement énoncées ci-dessous sont considérées comme adéquates.
Wherever possible, the operator should avoid the use of wide-cut fuel types. If a situation arises such that only wide-cut fuels are available for refuelling/defuelling, operators should be aware that mixtures of wide-cut fuels and kerosene turbine fuels can result in the air/fuel mixture in the tank being in the combustible range at ambient temperatures. The extra precautions set out below are advisable to avoid arcing in the tank due to electrostatic discharge. The risk of this type of arcing can be minimised by the use of a static dissipation additive in the fuel. When this additive is present in the proportions stated in the fuel specification, the normal fuelling precautions set out below are considered adequate.

(c) Le carburant à coupe large est considéré comme «impliqué» lorsqu'il est fourni ou lorsqu'il est déjà présent dans les réservoirs de carburant des aéronefs.
Wide-cut fuel is considered to be ‘involved’ when it is being supplied or when it is already present in aircraft fuel tanks.

(d) Lorsque du carburant à coupe large a été utilisé, cela doit être enregistré dans le journal technique. Les deux prochaines remontées de carburant doivent être traitées comme si elles impliquaient également l'utilisation de carburant à coupe large.
When wide-cut fuel has been used, this should be recorded in the technical log. The next two uplifts of fuel should be treated as though they too involved the use of wide-cut fuel.

(e) Lors du ravitaillement en carburant / du ravitaillement en carburant avec des turbines ne contenant pas de dissipateur statique et lorsque des carburants larges sont impliqués, une réduction substantielle du débit de carburant est recommandée. Un débit réduit, tel que recommandé par les fournisseurs de carburant et / ou les constructeurs d'avions, présente les avantages suivants:
When refuelling/defuelling with turbine fuels not containing a static dissipator, and where wide-cut fuels are involved, a substantial reduction on fuelling flow rate is advisable. Reduced flow rate, as recommended by fuel suppliers and/or aeroplane manufacturers, has the following benefits:

(1) il laisse plus de temps pour que toute accumulation de charge statique dans l'équipement d'alimentation se dissipe avant que le carburant n'entre dans le réservoir;
it allows more time for any static charge build-up in the fuelling equipment to dissipate before the fuel enters the tank;

(2) il réduit toute charge qui peut s'accumuler en raison des éclaboussures; et
it reduces any charge which may build up due to splashing; and

(3) jusqu'à immersion du point d'entrée du carburant, il réduit la buée dans le réservoir et par conséquent l'extension de la plage d'inflammabilité du carburant.
until the fuel inlet point is immersed, it reduces misting in the tank and consequently the extension of the flammable range of the fuel.

(f) La réduction de débit nécessaire dépend de l'équipement de ravitaillement utilisé et du type de filtration utilisé sur le système de distribution de ravitaillement de l'avion. Il est donc difficile de citer des débits précis. Une réduction du débit est recommandée en cas de remplissage sous pression ou de survol.
The flow rate reduction necessary is dependent upon the fuelling equipment in use and the type of filtration employed on the aeroplane fuelling distribution system. It is difficult, therefore, to quote precise flow rates. Reduction in flow rate is advisable whether pressure fuelling or over-wing fuelling is employed.

(g) Avec un ravitaillement par le dessus, il convient d'éviter les éclaboussures en s'assurant que la buse de refoulement se prolonge autant que possible dans le réservoir. Des précautions doivent être prises pour éviter d'endommager les réservoirs de sac avec la buse.
With over-wing fuelling, splashing should be avoided by making sure that the delivery nozzle extends as far as practicable into the tank. Caution should be exercised to avoid damaging bag tanks with the nozzle.

AMC1 CAT.OP.MPA.205 Repoussage et remorquage – avions/Push back and towing — aeroplanes
REMORQUAGE SANS BARRAGE

BARLESS TOWING

(a) Le remorquage sans barre doit être basé sur les ARP SAE applicables (pratiques recommandées en aérospatiale), c'est-à-dire 4852B / 4853B / 5283/5284/5285 (tel que modifié).
Barless towing should be based on the applicable SAE ARP (Aerospace Recommended Practices), i.e. 4852B/4853B/5283/5284/5285 (as amended).

(b) Le positionnement avant ou après le roulage des avions ne doit être effectué par remorquage sans barre que si l'une des conditions suivantes est remplie:
Pre- or post-taxi positioning of the aeroplanes should only be executed by barless towing if one of the following conditions are met:

(1) un avion est protégé par sa propre conception contre les dommages au système de direction du train avant;
an aeroplane is protected by its own design from damage to the nose wheel steering system;

(2) un système / une procédure est fourni pour alerter l'équipage de conduite que des dommages visés au point b) 1) ont pu ou se sont produits;
a system/procedure is provided to alert the flight crew that damage referred to in (b)(1) may have or has occurred;

(3) le véhicule tracteur est conçu pour éviter d'endommager le type d'avion; ou
the towing vehicle is designed to prevent damage to the aeroplane type; or

(4) l'avionneur a publié des procédures et celles-ci sont incluses dans le manuel d'exploitation.
the aeroplane manufacturer has published procedures and these are included in the operations manual.

AMC1 CAT.OP.MPA.210 (b) Membres d'équipage dans les stations/Crew members at stations
POSTES DE SIÈGES D'ÉQUIPAGE DE CABINE

CABIN CREW SEATING POSITIONS

(a) Lors de la détermination des sièges des membres d'équipage de cabine, l'exploitant doit s'assurer qu'ils sont:
When determining cabin crew seating positions, the operator should ensure that they are:

(1) près d'une porte / sortie au niveau du sol;
close to a floor level door/exit;

(2) avoir une bonne vue de la ou des zones de la cabine passagers dont le membre d'équipage de cabine est responsable; et
provided with a good view of the area(s) of the passenger cabin for which the cabin crew member is responsible; and

(3) uniformément répartis dans toute la cabine, dans l'ordre de priorité ci-dessus.
evenly distributed throughout the cabin, in the above order of priority.

(b) Le point (a) ne doitdoit pas être interprété comme impliquant que, dans le cas où il y aurait plus de postes de personnel de cabine que de personnel de cabine requis, le nombre de membres du personnel de cabine doit être augmenté.
Item (a) should not be taken as implying that, in the event of there being more cabin crew stations than required cabin crew, the number of cabin crew members should be increased.
GM1 CAT.OP.MPA.210 Membres d'équipage dans les escales/Crew members at stations
MESURES D'ATTÉNUATION - REPOS CONTRÔLÉ

MITIGATING MEASURES — CONTROLLED REST

(a) Ce GM traite du repos contrôlé pris par l'équipage de conduite certifié minimum. Il n'est pas lié au repos en vol prévu par les membres d'un équipage augmenté.
This GM addresses controlled rest taken by the minimum certified flight crew. It is not related to planned in-flight rest by members of an augmented crew.

(b) Bien que les membres d'équipage de conduite doivent rester vigilants à tout moment pendant le vol, une fatigue inattendue peut se produire en raison de troubles du sommeil et de perturbations circadiennes. Pour couvrir cette fatigue inattendue et retrouver un niveau élevé de vigilance, une procédure de repos contrôlé dans le compartiment de l'équipage de conduite, organisée par le commandant de bord, peut être utilisée, si la charge de travail le permet et une procédure de repos contrôlé est décrite dans le manuel d'exploitation. «Repos contrôlé» désigne une période de temps «hors tâche» qui peut inclure le sommeil réel. Il a été démontré que l'utilisation du repos contrôlé augmente considérablement les niveaux de vigilance pendant les phases ultérieures du vol, en particulier après le début de la descente, et est considérée comme une bonne utilisation des principes de gestion des ressources de l'équipage (CRM). Le repos contrôlé doit être utilisé conjointement avec d'autres contre-mesures de gestion de la fatigue à bord telles que l'exercice physique, l'éclairage lumineux du cockpit aux moments appropriés, une alimentation et une boisson équilibréeet une activité intellectuelle.
Although flight crew members should stay alert at all times during flight, unexpected fatigue can occur as a result of sleep disturbance and circadian disruption. To cover for this unexpected fatigue, and to regain a high level of alertness, a controlled rest procedure in the flight crew compartment, organised by the commander may be used, if workload permits and a controlled rest procedure is described in the operations manual. ‘Controlled rest’ means a period of time ‘off task’ that may include actual sleep. The use of controlled rest has been shown to significantly increase the levels of alertness during the later phases of flight, particularly after the top of descent, and is considered to be good use of crew resource management (CRM) principles. Controlled rest should be used in conjunction with other on-board fatigue management countermeasures such as physical exercise, bright cockpit illumination at appropriate times, balanced eating and drinking, and intellectual activity.

(c) Le repos contrôlé ainsi pris ne doitdoit pas être considéré comme faisant partie d'une période de repos aux fins du calcul des limites de temps de vol, ni utilisé pour justifier une période de service. Le repos contrôlé peut être utilisé pour gérer à la fois la fatigue soudaine inattendue et la fatigue qui doitdoit devenir plus grave pendant les périodes de charge de travail plus élevées plus tard dans le vol. Le repos contrôlé n'est pas lié à la gestion de la fatigue, qui est prévue avant le vol.
Controlled rest taken in this way should not be considered to be part of a rest period for the purposes of calculating flight time limitations, nor used to justify any duty period. Controlled rest may be used to manage both sudden unexpected fatigue and fatigue that is expected to become more severe during higher workload periods later in the flight. Controlled rest is not related to fatigue management, which is planned before flight.

(d) Les périodes de repos contrôlées doiventdoivent être convenues en fonction des besoins individuels et des principes acceptés de la CRM; lorsque l'implication du personnel de cabine est requise, il convient de tenir compte de leur charge de travail.
Controlled rest periods should be agreed according to individual needs and the accepted principles of CRM; where the involvement of the cabin crew is required, consideration should be given to their workload.

(e) Lors de l'application des procédures de repos contrôlé, le commandant de bord doit s'assurer que:
When applying controlled rest procedures, the commander should ensure that:

(1) le ou les autres membres d'équipage de conduite sont suffisamment informés pour s'acquitter des fonctions du membre d'équipage de conduite au repos;
the other flight crew member(s) is (are) adequately briefed to carry out the duties of the resting flight crew member;

(2) un membre d'équipage de conduite est en mesure d'exercer à tout moment le contrôle de l'aéronef; et
one flight crew member is fully able to exercise control of the aircraft at all times; and

(3) toute intervention dans le système qui nécessiterait normalement une contre-vérification selon les principes de l'équipage multiple est évitée jusqu'à ce que le membre d'équipage de conduite au repos reprenne ses fonctions.
any system intervention that would normally require a cross-check according to multi-crew principles is avoided until the resting flight crew member resumes his/her duties.

(f) Les procédures de repos contrôlé doiventdoivent satisfaire à tous les critères suivants:
Controlled rest procedures should satisfy all of the following criteria:

(1) Un seul membre d'équipage de conduite à la fois doit se reposer à son poste; le dispositif de retenue doit être utilisé et le siège positionné de manière à minimiser les interférences involontaires avec les commandes.
Only one flight crew member at a time should take rest at his/her station; the restraint device should be used and the seat positioned to minimise unintentional interference with the controls.

(2) La période de repos ne doit pas dépasser 45 minutes (afin de limiter tout sommeil réel à environ 30 minutes) pour limiter le sommeil profond et le long temps de récupération associé (inertie du sommeil).
The rest period should be no longer than 45 minutes (in order to limit any actual sleep to approximately 30 minutes) to limit deep sleep and associated long recovery time (sleep inertia).

(3) Après cette période de 45 minutes, il doitdoit y avoir une période de récupération de 20 minutes pour surmonter l'inertie du sommeil pendant laquelle le contrôle de l'aéronef ne doit pas être confié au membre d'équipage de conduite. À la fin de cette période de récupération, un briefing approprié doit être donné.
In the case of two-crew operations, means should be established to ensure that the non-resting flight crew member remains alert. This may include:

(4) Dans le cas d'opérations à deux membres d'équipage, des moyens doiventdoivent être mis en place pour garantir que le membre d'équipage de conduite non reposant reste vigilant. Cela peut inclure:
In the case of two-crew operations, means should be established to ensure that the non-resting flight crew member remains alert. This may include:

(i) des systèmes d'alarme appropriés;
appropriate alarm systems;

(ii) des systèmes embarqués pour surveiller l'activité des équipages de conduite; et
on-board systems to monitor flight crew activity; and

(iii) contrôles fréquents du personnel de cabine. Dans ce cas, le commandant de bord doit informer le membre d'équipage de cabine supérieur de l'intention du membre d'équipage de conduite de prendre un repos contrôlé et de l'heure de la fin de ce repos; des contacts fréquents doivent être établis entre le membre d'équipage de conduite non au repos et le personnel de cabine par des moyens de communication, et le personnel de cabine doit vérifier que le membre d'équipage de conduite au repos est réveillé à la fin de la période.
frequent cabin crew checks. In this case, the commander should inform the senior cabin crew member of the intention of the flight crew member to take controlled rest, and of the time of the end of that rest; frequent contact should be established between the non-resting flight crew member and the cabin crew by communication means, and the cabin crew should check that the resting flight crew member is awake at the end of the period.

(5) Il doit y avoir un minimum de 20 minutes entre deux périodes de repos contrôlées ultérieures afin de surmonter les effets de l'inertie du sommeil et de permettre un briefing adéquat.
There should be a minimum of 20 minutes between two subsequent controlled rest periods in order to overcome the effects of sleep inertia and allow for adequate briefing.

(6) Si nécessaire, un membre d'équipage de conduite peut prendre plus d'une période de repos, si le temps le permet, sur des secteurs plus longs, sous réserve des restrictions ci-dessus.
If necessary, a flight crew member may take more than one rest period, if time permits, on longer sectors, subject to the restrictions above.

(7) Les périodes de repos contrôlées doivent se terminer au moins 30 minutes avant le début de descente.
Controlled rest periods should terminate at least 30 minutes before the top of descent.

GM1 CAT.OP.MPA.250 Glace et autres contaminants - procédures au sol/Ice and other contaminants — ground procedures
TERMINOLOGIE

TERMINOLOGY

Les termes utilisés dans le contexte du dégivrage / antigivrage ont la signification définie dans les alinéas suivants.
Terms used in the context of de-icing/anti-icing have the meaning defined in the following subparagraphs.

(a) "Antigivrage" : processus de protection de l'aéronef pour éviter la contamination due aux conditions météorologiques existantes ou prévues, généralement par l'application de fluides antigivrage sur les surfaces non contaminées de l'aéronef. 

‘Anti-icing’: the process of protecting the aircraft to prevent contamination due to existing or expected weather, typically by applying anti-icing fluids on uncontaminated aircraft surfaces.

(b) «Liquide antigivrage» comprend, mais sans s'y limiter, les éléments suivants:
‘Anti-icing fluid’ includes, but is not limited to, the following:
(1) Généralement, fluide de Type II, III ou IV (pur ou dilué), normalement appliqué non chauffé (*) ;
Typically, Type II, III or IV fluid (neat or diluted), normally applied unheated (*);

(2) Mélange fluide/eau de type I chauffé à 60°C minimum à la buse.

Type I fluid/water mixture heated to minimum 60°C at the nozzle.

(*) Lorsque le dégivrage et l'antigivrage s'effectuent en une seule étape, les fluides de type II et IV sont généralement appliqués dilués et chauffés.
(*) When de-icing and anti-icing in a one-step process, Type II and Type IV fluids are typically applied diluted and heated.
(c) «Glace transparente»: une couche de glace, généralement claire et lisse, mais avec quelques poches d'air. Il se forme sur les objets exposés, dont les températures sont en dessous ou légèrement au-dessus de la température de congélation, par le gel de la bruine, des gouttelettes ou des gouttes de pluie sur-refroidies.
‘Clear ice’: a coating of ice, generally clear and smooth, but with some air pockets. It forms on exposed objects, the temperatures of which are at, below or slightly above the freezing temperature, by the freezing of super-cooled drizzle, droplets or raindrops. Clear ice is very difficult to be detected visually.

(d) "Cold soaked surface frost (CSSF)" : givre qui se développe sur les surfaces d'aéronefs trempées à froid par sublimation de l'humidité de l'air. Cet effet peut se produire à des températures ambiantes supérieures à 0° C. Les surfaces d'aéronefs trempées à froid sont plus fréquentes sur les aéronefs qui viennent d'atterrir. Les surfaces externes des réservoirs de carburant (par exemple, les revêtements d'ailes) sont des zones typiques de formation du CSSF (connu dans ce cas sous le nom de cold soaked fuel frost (CSFF)), en raison de l'inertie thermique du carburant très froid qui reste sur les réservoirs après l'atterrissage.
‘Cold soaked surface frost (CSSF)’: frost developed on cold soaked aircraft surfaces by sublimation of air humidity. This effect can take place at ambient temperatures above 0° C. Cold soaked aircraft surfaces are more common on aircraft that have recently landed. External surfaces of fuel tanks (e.g. wing skins) are typical areas of CSSF formation (known in this case as cold soaked fuel frost (CSFF)), due to the thermal inertia of very cold fuel that remains on the tanks after landing.

(e) Conditions propices au givrage des aéronefs au sol (par exemple brouillard verglaçant, précipitations verglaçantes, gel, pluie ou humidité élevée (sur les ailes froides trempées), neige ou pluie et neige mixtes).
‘Conditions conducive to aircraft icing on the ground’: freezing fog, freezing precipitation, frost, rain or high humidity (on cold soaked wings), hail, ice pellets, snow or mixed rain and snow, etc.
(f) Dans ce contexte, la «contamination» s'entend de toutes les formes d'humidité gelée ou semi-gelée, telles que le gel, la neige, la neige fondante ou la glace.
‘Contamination’: all forms of frozen or semi-frozen deposits on an aircraft, such as frost, snow, slush or ice.

(g) «contrôle de la contamination»: contrôle de la contamination des aéronefs pour établir la nécessité d'un dégivrage.

‘Contamination check’: a check of the aircraft for contamination to establish the need for de-icing.

(h) "Dégivrage" : processus consistant à éliminer la contamination par le gel des surfaces des aéronefs, généralement par l'application de fluides de dégivrage. 

‘De-icing’: the process of eliminating frozen contamination from aircraft surfaces, typically by applying de-icing fluids.

(i) «Liquide de dégivrage»: ce fluide comprend, sans s'y limiter, les éléments suivants:
‘De-icing fluid’: such fluid includes, but is not limited to, the following:

(1) eau chauffée;
Heated water;

(2) De préférence, fluide de type I (pur ou dilué (typiquement)) ;

Preferably, Type I fluid (neat or diluted (typically));

(3) Fluide de type II, III ou IV (pur ou dilué).

Le fluide de dégivrage est normalement appliqué à chaud pour assurer une efficacité maximale et son point de congélation doit être égal ou inférieur à la température de l'air extérieur (OAT).

Type II, III or IV fluid (neat or diluted).

The de-icing fluid is normally applied heated to ensure maximum efficiency and its freezing point should be at the outside air temperature (OAT) or below.

(j) «Dégivrage / antigivrage»: il s'agit de la combinaison du dégivrage et de l'antigivrage effectuée en une ou deux étapes.
‘De-icing/anti-icing’: this is the combination of de-icing and anti-icing performed in either one or two steps.

(k) «système de détection des glaces au sol (GIDS)»: système utilisé pendant les opérations au sol des aéronefs pour informer le personnel impliqué dans l'opération et / ou l'équipage de conduite de la présence de givre, de glace, de neige ou de neige fondante sur les surfaces de l'aéronef.
‘Ground ice detection system (GIDS)’: a system used during aircraft ground operations to inform the personnel involved in the operation and/or the flight crew about the presence of frost, ice, snow or slush on the aircraft surfaces.

(l) "Temps de maintien en service (HOT)" : période de temps pendant laquelle un fluide antigivre assure une protection contre la contamination par le gel des surfaces traitées de l'aéronef. Il dépend, entre autres variables, du type et de l'intensité des précipitations, de l'OAT, du vent, du fluide particulier (ou du type de fluide), de la conception de l'aéronef et de sa configuration pendant le traitement.
‘Holdover time (HOT)’: the period of time during which an anti-icing fluid provides protection against frozen contamination to the treated aircraft surfaces. It depends among other variables, on the type and intensity of the precipitation, OAT, wind, the particular fluid (or fluid Type) and aircraft design and aircraft configuration during the treatment.

(m) "Système d'équivalence en eau liquide (LWE)" : système automatisé de mesure des conditions météorologiques qui détermine le taux de précipitation LWE dans des conditions de précipitations gelées ou givrantes. Le système fournit à l'équipage de conduite des informations actualisées en permanence sur la capacité de protection des fluides dans des conditions météorologiques variables.
‘Liquid water equivalent (LWE) system’: an automated weather measurement system that determines the LWE precipitation rate in conditions of frozen or freezing precipitation. The system provides flight crew with continuously updated information on the fluid protection capability under varying weather conditions.

(n) «température d'utilisation opérationnelle la plus basse (LOUT)»: la température la plus basse à laquelle un fluide a été testé et certifié acceptable conformément à l'essai d'acceptation aérodynamique approprié, tout en conservant un tampon de point de congélation d'au moins:
‘Lowest operational use temperature (LOUT)’: the lowest temperature at which a fluid has been tested and certified as acceptable in accordance with the appropriate aerodynamic acceptance test whilst still maintaining a freezing point buffer of not less than:

(1) 10 ° C pour un liquide de dégivrage / antigivrage de type I; ou
10°C for a Type I fluid; or

(2) 7 ° C pour les liquides de dégivrage / antigivrage de type II, III ou IV.
7°C for Type II, III or IV fluids.

(o) «contrôle post-traitement»: un contrôle externe de l'aéronef après un traitement de dégivrage et / ou d'antigivrage effectué à partir de points d'observation convenablement élevés (par exemple à partir de l'équipement de dégivrage / antigivrage lui-même ou d'un autre équipement surélevé) à assurez-vous que l'avion est exempt de givre, de glace, de neige ou de neige fondante.
‘Post-treatment check’, ‘Post- de-icing check’ or ‘Post- de-icing/anti-icing check’: an external check of the aircraft after de-icing and/or anti-icing treatment accomplished by qualified staff and from suitably elevated observation points (e.g. from the de-icing/anti-icing equipment itself or other elevated equipment) to ensure that the aircraft is free from frost, ice, snow, or slush.

(p) «contrôle avant décollage»: une évaluation normalement effectuée par l'équipage de conduite pour valider le HoT appliqué.

"Vérification avant décollage" : L'équipage de conduite doit surveiller en permanence les conditions météorologiques après le traitement de dégivrage/antigivrage afin de déterminer si le temps d'attente appliqué est toujours approprié. Dans le HOT de l'aéronef et avant le décollage, l'équipage de conduite doit vérifier que les ailes de l'aéronef ou les surfaces représentatives de l'aéronef ne présentent pas de contaminants gelés.
‘Pre-take-off check’: The flight crew should continuously monitor the weather conditions after the de-icing/anti-icing treatment to assess whether the applied holdover time is still appropriate. Within the aircraft’s HOT and prior to take-off, the flight crew should check the aircraft’s wings or representative aircraft surfaces for frozen contaminants.
(q) «contrôle de la contamination avant le décollage»: contrôle de la contamination des surfaces traitées, effectué lorsque la HoT a été dépassé ou en cas de doute quant à l'efficacité continue du traitement antigivrage appliqué. Il est normalement réalisé en externe juste avant le début de la course au décollage.
‘Pre-take-off contamination check’: a check of the treated surfaces for contamination, performed when the HOT has been exceeded or if any doubt exists regarding the continued effectiveness of the applied anti-icing treatment. It is normally accomplished externally, just before commencement of the take-off run.

CODES ANTIGIVRAGE
ANTI-ICING CODES

(r) Upon completion of the anti-icing treatment, a qualified staff provides the anti-icing code to the flight crew as follows: ‘the fluid Type/the fluid name (except for Type I)/concentration (except for Type I)/local time at start of anti-icing/date (optional)/the statement ‘post- de-icing/anti-icing check completed’ (if check completed). Example:

‘TYPE II / MANUFACTURER, BRAND X / 75% / 1335 / 15FEB20 / POST- DE-ICING/ANTI-ICING CHECK COMPLETED’.
(s) Lorsqu'une opération de dégivrage / antigivrage en deux étapes a été effectuée, le code d'antigivrage doit être déterminé par le fluide de deuxième étape. Des noms de marque fluides peuvent être inclus, si vous le souhaitez.
When a two-step de-icing/anti-icing operation has been carried out, the anti-icing code should be determined by the second step fluid.
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DÉGIVRAGE / ANTIGIVRAGE – PROCÉDURES
DE-ICING/ANTI-ICING — PROCEDURES

(a) Les procédures de dégivrage et / ou d'antigivrage doiventdoivent tenir compte des recommandations du fabricant, y compris celles qui sont spécifiques au type et couvrent:
De-icing and/or anti-icing procedures should take into account manufacturer’s recommendations, including those that are type-specific and cover:

(1) les contrôles de contamination, y compris la détection de glace transparente et de givre sous les ailes; les limites sur l'épaisseur / la zone de contamination publiées dans l'AFM ou dans la documentation d'autres fabricants doivent être respectées;
contamination checks, including detection of clear ice and under-wing frost; limits on the thickness/area of contamination published in the AFM or other manufacturers’ documentation should be followed;

(2) les procédures à suivre en cas d'interruption ou d'échec des procédures de dégivrage et / ou d'antigivrage;
procedures to be followed if de-icing and/or anti-icing procedures are interrupted or unsuccessful;

(3) contrôles post-traitement;
post-treatment checks;

(4) contrôles avant décollage;
pre-take-off checks;

(5) contrôles de contamination avant le décollage;
pre-take-off contamination checks;

(6) l'enregistrement de tout incident lié au dégivrage et / ou à l'antigivrage; et 
the recording of any incidents relating to de-icing and/or anti-icing; and

(7) les responsabilités de tout le personnel impliqué dans le dégivrage et / ou l'antigivrage.
the responsibilities of all personnel involved in de-icing and/or anti-icing.

(b) Les procédures de l'exploitant doiventdoivent garantir ce qui suit:
Operator’s procedures should ensure the following:

(1) Lorsque les surfaces d'un aéronef sont contaminées par la glace, du givre, de la neige fondante ou de la neige, elles sont dégivrées avant le décollage selon les conditions du moment. L'élimination des contaminants peut être effectuée avec des outils mécaniques, des fluides (y compris de l'eau chaude), de la chaleur infrarouge ou de l'air forcé, en tenant compte des dispositions spécifiques au type d'avion.
When aircraft surfaces are contaminated by ice, frost, slush or snow, they are de-iced prior to take-off according to the prevailing conditions. Removal of contaminants may be performed with mechanical tools, fluids (including hot water), infrared heat or forced air, taking account of aircraft type-specific provisions.

(2) Il est tenu compte de la température de la peau de l'aile par rapport à la température de l'air extérieur (OAT), car cela peut affecter:
Account is taken of the wing skin temperature versus OAT, as this may affect:

(i) la nécessité de procéder au dégivrage et / ou à l'antigivrage des aéronefs; et / ou 
the need to carry out aircraft de-icing and/or anti-icing; and/or

(ii) les performances des liquides de dégivrage / antigivrage.
the performance of the de-icing/anti-icing fluids.

(3) En cas de précipitations verglaçantes ou de risque de précipitations verglaçantes susceptibles de contaminer les surfaces au moment du décollage, les surfaces des aéronefs doivent être antigivrées. Si le dégivrage et l'antigivrage sont nécessaires, la procédure peut être effectuée en un ou deux temps, en fonction des conditions météorologiques, de l'équipement disponible, des fluides disponibles et du temps de maintien souhaité (HoT). Dégivrage / antigivrage en une étape signifie que le dégivrage et l'antigivrage sont effectués en même temps, en utilisant un mélange de liquide de dégivrage / d'antigivrage et d'eau. Le dégivrage / l'antigivrage en deux étapes signifie que le dégivrage et l'antigivrage sont effectués en deux étapes distinctes. L'avion est d'abord dégivré en utilisant uniquement de l'eau chauffée ou un mélange chauffé de liquide de dégivrage / d'antigivrage et d'eau. Une fois l'opération de dégivrage terminée, une couche d'un mélange de liquide de dégivrage / d'antigivrage et d'eau, ou de liquide de dégivrage / d'antigivrage uniquement, est pulvérisée sur les surfaces de l'avion. La deuxième étape sera effectuée avant que le fluide de la première étape ne gèle, généralement dans les trois minutes et, si nécessaire, zone par zone.
When freezing precipitation occurs or there is a risk of freezing precipitation occurring that would contaminate the surfaces at the time of take-off, aircraft surfaces should be anti-iced. Anti-icing fluids (neat or diluted) should not be applied at OAT below their LOUT. If both de-icing and anti-icing are required, the procedure may be performed in a one- or two-step process, depending upon weather conditions, available equipment, available fluids and the desired HOT. One-step de-icing/anti-icing means that de-icing and anti-icing are carried out at the same time, using a mixture of de-icing/anti-icing fluid and water. Two-step de-icing/anti-icing means that de-icing and anti-icing are carried out in two separate steps. The aircraft is first de-iced using heated water only or a heated mixture of de-icing/anti-icing fluid and water. After completion of the de-icing operation, a layer of a mixture of de-icing/anti-icing fluid and water, or of de-icing /anti-icing fluid only, is sprayed over the aircraft surfaces. The second step will be taken before the first step fluid freezes (typically within 3 minutes but severe conditions may shorten this) and, if necessary, area by area.

(4) Lorsqu'un aéronef est antigivré et qu'un HoT plus long est nécessaire / souhaité, l'utilisation d'un fluide de type II ou de type IV moins dilué doitdoit être envisagée.
When an aircraft is anti-iced and a longer HOT is needed/desired, the use of a less diluted fluid should be considered.

(5) Toutes les restrictions relatives à l'OAT et à l'application de fluides (y compris, mais sans s'y limiter, la température et la pression) publiées par le constructeur de fluide et / ou l'avionneur, sont respectées. et les procédures, limitations et recommandations pour `empêcher la formation de résidus fluides sont suivies.
All restrictions relative to OAT and fluid application (including, but not necessarily limited to, temperature and pressure) published by the fluid manufacturer and/or aircraft manufacturer, are followed. and procedures, limitations and recommendations to prevent the formation of fluid residues are followed.

(6) Dans des conditions propices au givrage des aéronefs au sol ou après dégivrage et / ou antigivrage, un aéronef n'est expédié au départ que s'il a subi un contrôle de contamination ou un contrôle de post-traitement par une personne formée et qualifiée. Cette vérification doit couvrir toutes les surfaces traitées de l'avion et être effectuée à partir de points offrant une accessibilité suffisante à ces pièces. Pour s'assurer qu'il n'y a pas de glace claire sur les zones suspectes, il peut être nécessaire d'effectuer un contrôle physique (par exemple tactile).
During conditions conducive to aircraft icing on the ground or after de-icing and/or anti-icing, an aircraft is not dispatched for departure unless it has been given a contamination check or a post-treatment check by a trained and qualified person. This check should cover all treated surfaces of the aircraft and be performed from points offering sufficient visibility to these parts. To ensure that there is no clear ice on suspect areas, it may be necessary to make a physical check (e.g. tactile).

(7) L'inscription requise est effectuée dans le journal technique.
The required entry is made in the technical log.

(8) Le commandant surveille en permanence la situation environnementale après le traitement effectué. Avant le décollage, il effectue un contrôle avant décollage, qui consiste à évaluer si le HoT appliqué est toujours approprié. Cette vérification avant décollage comprend, mais sans s'y limiter, des facteurs tels que les précipitations, le vent et l'OAT.
The commander continually monitors the environmental situation after the performed treatment. Prior to take-off, he/she performs a pre-take-off check, which is an assessment of whether the applied HOT is still appropriate. This pre-take-off check includes, but is not limited to, factors such as precipitation, wind and OAT.

(9) En cas de doute sur la question de savoir si un dépôt peut nuire aux performances et / ou aux caractéristiques de contrôlabilité de l'aéronef, le commandant de bord doit organiser un contrôle de contamination avant le décollage afin de vérifier que les surfaces de l'aéronef sont libres. De contamination. Des méthodes et / ou des équipements spéciaux peuvent être nécessaires pour effectuer cette vérification, en particulier la nuit ou dans des conditions météorologiques extrêmement défavorables. Si cette vérification ne peut pas être effectuée juste avant le décollage, un nouveau traitement doit être appliqué.
If any doubt exists as to whether a deposit may adversely affect the aircraft’s performance and/or controllability characteristics, the commander should arrange for a re-treatment or a pre-take-off contamination check to be performed in order to verify that the aircraft’s surfaces are free of contamination. Special methods and/or equipment may be necessary to perform this check, especially at night time or in extremely adverse weather conditions. If this check cannot be performed just before take-off, re-treatment should be applied.

(10) Lorsqu'un retraitement est nécessaire, tout résidu du traitement précédent doit être éliminé et un tout nouveau traitement de dégivrage / antigivrage doit être appliqué.
When re-treatment is necessary, any residue of the previous treatment should be removed, and a completely new de-icing/anti-icing treatment should be applied.

(11) Lorsqu'un système de détection de la glace de sol (GIDS) est utilisé pour effectuer un contrôle des surfaces de l'aéronef avant et / ou après un traitement, l'utilisation du GIDS  du personnel dûment formé doitdoit faire partie de la procédure.
When a ground ice detection system (GIDS) is used to perform an aircraft surfaces check prior to and/or after a treatment, the use of GIDS by suitably trained personnel should be part of the procedure.

(c) Considérations opérationnelles spéciales
Special operational considerations

(1) Lors de l'utilisation de liquides de dégivrage / antigivrage épaissis, l'opérateur doitdoit envisager une procédure de dégivrage / antigivrage en deux étapes, la première étape de préférence avec de l'eau chaude et / ou des liquides non épaissis.
When using thickened de-icing/anti-icing fluids, the operator should consider a two-step de-icing/anti-icing procedure, the first step preferably with hot water and/or un-thickened fluids.

(2) L'utilisation de liquides de dégivrage / d'antigivrage doit être conforme à la documentation du constructeur de l'aéronef. Ceci est particulièrement important pour les fluides épaissis afin d'assurer un débit suffisant pendant le décollage.
The use of de-icing/anti-icing fluids should be in accordance with the aircraft manufacturer’s documentation. This is particularly important for thickened fluids to assure sufficient flow-off during take-off. Avoid applying excessive thickened fluid on the horizontal tail of aircraft with unpowered elevator controls.

(3) L'exploitant doitdoit se conformer à toute disposition opérationnelle spécifique au type, telle qu'une diminution de la masse de l'aéronef et / ou une augmentation de la vitesse de décollage associée à une application de fluide.
The operator should comply with any type-specific operational provision(s), such as an aircraft mass decrease and/or a take-off speed increase associated with a fluid application.

(4) L'exploitant doitdoit tenir compte de toutes les procédures de manoeuvre en vol (force du manche, vitesse et vitesse de rotation, vitesse de décollage, assiette de l'avion, etc.) fixées par le constructeur de l'aéronef lorsqu'il est associé à une application de fluide.
The operator should take into account any flight handling procedures (stick force, rotation speed and rate, take-off speed, aircraft attitude etc.) laid down by the aircraft manufacturer when associated with a fluid application.

(5) Les limitations ou procédures de manipulation résultant des points c) (3) et / ou (c) (4) ci-dessus doiventdoivent faire partie du briefing de l'équipage de conduite avant le décollage.
The limitations or handling procedures resulting from (c)(3) and/or (c)(4) above should be part of the flight crew pre take-off briefing.

(d) Communications
Communications

(1) Avant le traitement de l'avion. Lorsque l'aéronef doit être traité avec l'équipage de conduite à bord, le vol et le personnel impliqué dans l'opération doivent confirmer le fluide à utiliser, l'étendue du traitement requis et toute procédure spécifique au type d'aéronef à utiliser. Toute autre information nécessaire pour appliquer les tables HoT doit être échangée.
Before aircraft treatment. When the aircraft is to be treated with the flight crew on board, the flight and personnel involved in the operation should confirm the fluid to be used, the extent of treatment required and any aircraft type-specific procedure(s) to be used. Any other information needed to apply the HOT tables should be exchanged.

(2) Code antigivrage. Les procédures de l'exploitant doiventdoivent inclure un code d'antigivrage, qui indique le traitement que l'aéronef a reçu. Ce code fournit à l'équipage de conduite le minimum de détails nécessaires pour estimer un HoT et confirme que l'avion est exempt de contamination.
Anti-icing code. The operator’s procedures should include an anti-icing code, which indicates the treatment the aircraft has received. This code provides the flight crew with the minimum details necessary to estimate a HOT and confirms that the aircraft is free of contamination.

(3) Après le traitement. Avant de reconfigurer ou de déplacer l'aéronef, l'équipage de conduite doitdoit recevoir une confirmation du personnel impliqué dans l'opération que toutes les opérations de dégivrage et / ou d'antigivrage sont terminées et que tout le personnel et l'équipement sont à l'écart de l'aéronef.
After treatment. Before reconfiguring or moving the aircraft, the flight crew should receive a confirmation from the personnel involved in the operation that all de-icing and/or anti-icing operations are complete and that all personnel and equipment are clear of the aircraft.

(e) Protection anti-coupure
Holdover protection & LWE systems

L'exploitant doit publier dans le manuel d'exploitation, le cas échéant, les HoT sous forme de tableau ou de diagramme, pour tenir compte des différents types de conditions de givrage au sol et des différents types et concentrations de fluides utilisés. 
The operator should publish in the OM, when required, the HOTs in the form of a table or a diagram, to account for the various types of ground icing conditions and the different types and concentrations of fluids used. However, the times of protection shown in these tables are to be used as guidelines only and are normally used in conjunction with the pre-take-off check.

Cependant, les durées de protection indiquées dans ces tableaux doivent être utilisées uniquement à titre indicatif et sont normalement utilisées en conjonction avec la vérification avant décollage.
An operator may choose to operate using LWE systems instead of HOT tables whenever the required means for using these systems are in place.

(f) Formation
Training

Les programmes de formation initiale et périodique de dégivrage et / ou d'antigivrage de l'exploitant (y compris la formation en communication) pour l'équipage de conduite et ceux de son personnel impliqué dans l'opération qui sont impliqués dans le dégivrage et / ou l'antigivrage doivent comprendre une formation supplémentaire. Si l'un des éléments suivants est introduit:
The operator’s initial and recurrent de-icing training programmes (including communication training) for flight crew and for other personnel involved in de-icing operations should include additional training if any of the following is introduced:

(1) une nouvelle méthode, procédure et / ou technique;
a new method, procedure and/or technique;

(2) un nouveau type de fluide et / ou d'équipement; ou
a new type of fluid and/or equipment; or

(3) un nouveau type d'avion.
a new type of aircraft.

(g) Passation de marchés
Contracting

Lorsque l'exploitant sous-traite une formation sur le dégivrage / l'antigivrage, l'exploitant doitdoit s'assurer que le contractant se conforme aux procédures de formation / qualification de l'opérateur, ainsi qu'à toute procédure spécifique concernant:
When the operator contracts de-icing/anti-icing functions, the operator should ensure that the contractor complies with the operator’s training/qualification procedures, together with any specific procedures in respect of:

(1) roles and responsibilities;

(2) les méthodes et procédures de dégivrage et / ou d'antigivrage;
de-icing and/or anti-icing methods and procedures;

(3) les fluides à utiliser, y compris les précautions de stockage et de préparation à l'utilisation;
fluids to be used, including precautions for storage, preparation for use and chemical incompatibilities;

(4) dispositions spécifiques aux aéronefs (par exemple, zones sans pulvérisation, dégivrage des hélices / moteurs, fonctionnement de l'APU, etc.); 
specific aircraft provisions (e.g. no-spray areas, propeller/engine de-icing, APU operation, etc.);

(5) different checks to be conducted; and

(6) procédures de contrôle et de communication. 
procedures for communications with flight crew and any other third party involved.
(h) Considérations spéciales de maintenance
Special maintenance considerations

(1) Généralité
General

L'opérateur doit tenir dûment compte des effets secondaires possibles de l'utilisation de fluides. Ces effets peuvent inclure, mais sans s'y limiter, les résidus séchés et / ou réhydratés, la corrosion et l'élimination des lubrifiants.
The operator should take proper account of the possible side-effects of fluid use. Such effects may include, but are not necessarily limited to, dried and/or re-hydrated residues, corrosion and the removal of lubricants.

(2) Considérations spéciales concernant les résidus de fluides séchés
Special considerations regarding residues of dried fluids

L'opérateur doit établir des procédures pour prévenir ou détecter et éliminer les résidus de fluide séché. Si nécessaire, l'exploitant doit établir des intervalles d'inspection appropriés sur la base des recommandations des fabricants de cellules et / ou de sa propre expérience:
The operator should establish procedures to prevent or detect and remove residues of dried fluid. If necessary, the operator should establish appropriate inspection intervals based on the recommendations of the airframe manufacturers and/or the operator’s own experience:

(i) Résidus de fluides séchés
Dried fluid residues

Des résidus de fluide séché peuvent se produire lorsque les surfaces ont été traitées et que l'avion n'a pas été piloté par la suite et n'a pas été soumis à des précipitations. Le fluide peut alors avoir séché sur les surfaces.

Dried fluid residues could occur when surfaces have been treated and the aircraft has not subsequently been flown and has not been subject to precipitation. The fluid may then have dried on the surfaces.

(ii) Résidus de fluide réhydratés
Re-hydrated fluid residues

 L'application répétée de liquides de dégivrage / antigivrage épaissis peut conduire à la formation / accumulation subséquente d'un résidu séché dans des zones aérodynamiquement calmes, telles que des cavités et des interstices. Ce résidu peut se réhydrater s'il est exposé à des conditions d'humidité élevée, aux précipitations, au lavage, etc., et augmenter à plusieurs fois sa taille / son volume d'origine. Ce résidu gèlera s'il est exposé à des conditions égales ou inférieures à 0 ° C. Cela peut provoquer des pièces mobiles, telles que les ascenseurs, les ailerons et les mécanismes d'actionnement des volets, qui se raidissent ou se bloquent en vol. Des résidus réhydratés peuvent également se former sur les surfaces extérieures, ce qui peut réduire la portance, augmenter la traînée et la vitesse de décrochage. Des résidus réhydratés peuvent également s'accumuler à l'intérieur des structures de la surface de contrôle et provoquer le colmatage des trous de drainage ou des déséquilibres des commandes de vol. Les résidus peuvent également s'accumuler dans des zones cachées, comme autour des charnières de commande de vol, des poulies, des passe-câbles, sur les câbles et dans les espaces.
Repetitive application of thickened de-icing/anti-icing fluids may lead to the subsequent formation/build-up of a dried residue in aerodynamically quiet areas, such as cavities and gaps. This residue may re-hydrate if exposed to high humidity conditions, precipitation, washing, etc., and increase to many times its original size/volume. This residue will freeze if exposed to conditions at or below 0 °C. This may cause moving parts, such as elevators, ailerons, and flap actuating mechanisms to stiffen or jam in-flight. Re-hydrated residues may also form on exterior surfaces, which can reduce lift, increase drag and stall speed. Re-hydrated residues may also collect inside control surface structures and cause clogging of drain holes or imbalances to flight controls. Residues may also collect in hidden areas, such as around flight control hinges, pulleys, grommets, on cables and in gaps.

(iii) Il est fortement recommandé aux opérateurs d'obtenir des informations sur les caractéristiques d'assèchement et de réhydratation des fluides auprès des fabricants de fluides et de sélectionner des produits aux caractéristiques optimisées.
Operators are strongly recommended to obtain information about the fluid dry-out and re-hydration characteristics from the fluid manufacturers and to select products with optimised characteristics.

(iv) Des informations supplémentaires doivent être obtenues auprès des fabricants de fluides pour la manipulation, le stockage, l'application et les tests de leurs produits.
Additional information should be obtained from fluid manufacturers for handling, storage, application and testing of their products.

GM3 CAT.OP.MPA.250 Glace et autres contaminants - procédures au sol/Ice and other contaminants — ground procedures
INFORMATIONS GÉNÉRALES DE DÉGIVRAGE / ANTIGIVRAGE

DE-ICING/ANTI-ICING BACKGROUND INFORMATION

D'autres éléments indicatifs sur cette question figurent dans le Manuel de l'OACI sur les opérations de dégivrage et d'antigivrage au sol des aéronefs (Doc 9640) (ci-après dénommer le Manuel de l'OACI sur les opérations de dégivrage et d'antigivrage au sol des aéronefs). 
Further guidance material on this issue is given in the ICAO Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations (Doc 9640).

(a) Généralité
General

(1) Tout dépôt de givre, de glace, de neige ou de neige fondante sur les surfaces externes d'un avion peut affecter considérablement ses qualités de vol en raison de la portance aérodynamique réduite, de la traînée accrue, de la stabilité modifiée et des caractéristiques de contrôle. De plus, le gel des dépôts peut entraîner le blocage et la création de conditions potentiellement dangereuses, telles que les ascenseurs, les ailerons, le mécanisme d'actionnement des volets, etc. Les performances de l'hélice / du moteur / de l'unité de puissance auxiliaire (APU) / des systèmes peuvent se détériorer en raison de la présence de contaminants gelés sur les pales, les admissions et les composants. De plus, le fonctionnement du moteur peut être sérieusement affecté par l'ingestion de neige ou de glace, provoquant ainsi un calage du moteur ou des dommages au compresseur. De plus, de la glace / du givre peut se former sur certaines surfaces externes (par exemple les surfaces supérieures et inférieures des ailes, etc.) en raison des effets du carburant / des structures froides, même à des températures ambiantes bien supérieures à 0 ° C.
Any deposit of frost, ice, snow or slush on the external surfaces of an aircraft may drastically affect its flying qualities because of reduced aerodynamic lift, increased drag, modified stability and control characteristics. Furthermore, freezing deposits may cause moving parts, such as elevators, ailerons, flap actuating mechanism etc., to jam and create a potentially hazardous condition. Propeller/engine/auxiliary power unit (APU)/systems performance may deteriorate due to the presence of frozen contaminants on blades, intakes and components. Also, engine operation may be seriously affected by the ingestion of snow or ice, thereby causing engine stall or compressor damage. In addition, ice/frost may form on certain external surfaces (e.g. wing upper and lower surfaces, etc.) due to the effects of cold fuel/structures, even in ambient temperatures well above 0 °C.

(2) Les procédures établies par l'exploitant pour le dégivrage et / ou l'antigivrage sont destinées à garantir que l'aéronef est exempt de contamination afin qu'aucune dégradation des caractéristiques aérodynamiques ou des interférences mécaniques ne se produise et, après l'antigivrage, à maintenir la cellule dans cet état pendant le HoT approprié.
Procedures established by the operator for de-icing and/or anti-icing are intended to ensure that the aircraft is clear of contamination so that degradation of aerodynamic characteristics or mechanical interference will not occur and, following anti-icing, to maintain the airframe in that condition during the appropriate HOT.

(3) Dans certaines conditions météorologiques, les procédures de dégivrage et / ou d'antigivrage peuvent être inefficaces pour assurer une protection suffisante pour la poursuite des opérations. Des exemples de ces conditions sont la pluie verglaçante, les granules de glace et la grêle, la neige abondante, la vitesse du vent élevée, l'OAT à chute rapide ou tout moment où des précipitations verglaçantes avec une forte teneur en eau sont présentes. Aucune directive HoT n'existe pour ces conditions.
Under certain meteorological conditions, de-icing and/or anti-icing procedures may be ineffective in providing sufficient protection for continued operations. Examples of these conditions are freezing rain, ice pellets and hail snow exceeding certain intensities, high wind velocity, and fast-dropping OAT. No HOT guidelines exist for these conditions.

(4) Des éléments permettant d'établir des procédures opérationnelles peuvent être trouvés, par exemple, dans:
Material for establishing operational procedures can be found, for example, in:

(i) Annexe 3 de l'OACI, Service météorologique pour la navigation aérienne internationale;
ICAO Annex 3 ‘Meteorological Service for International Air Navigation’;

(ii) Manuel de l'OACI sur les opérations de dégivrage et d'antigivrage au sol des aéronefs;
ICAO ‘Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations’;

(iii) SAE AS6285 ‘Aircraft Ground Deicing/Anti-Icing Processes’;

(iv) SAE AS6286 ‘Aircraft Ground Deicing/Anti-Icing Training and Qualification Program’;

(v) SAE AS6332 ‘Aircraft Ground Deicing/Anti-icing Quality Management’;

(vi) SAE ARP6257 ‘Aircraft Ground De/Anti-Icing Communication Phraseology for Flight and Ground Crews’;

(vii) FAA Holdover Time Guidelines

(viii) FAA 8900.xxx series Notice ‘Revised FAA-Approved Deicing Program Updates, Winter 20xx-20yy’.

(b) Fluides
Fluids

(1) Fluide de type I: en raison de ses propriétés, le fluide de type I forme un mince film mouillant liquide sur les surfaces sur lesquelles il est appliqué, ce qui, dans certaines conditions météorologiques, donne un HoT très limité. Avec ce type de fluide, l'augmentation de la concentration de fluide dans le mélange fluide / eau ne fournit aucune extension dans HoT.
Type I fluid: Due to its properties, Type I fluid forms a thin, liquid-wetting film on surfaces to which it is applied which, under certain weather conditions, gives a very limited HOT. For anti-icing purposes the fluid/water mixture should have a freezing point of at least 10 °C below OAT; increasing the concentration of fluid in the fluid/water mix does not provide any extension in HOT.

(2) Les fluides de type II et de type IV contiennent des épaississants qui permettent au fluide de former un film mouillant liquide plus épais sur les surfaces sur lesquelles il est appliqué. Généralement, ce fluide fournit une HoT plus longue que les fluides de type I dans des conditions similaires. Avec ce type de fluide, le HoT peut être étendu en augmentant le rapport de fluide dans le mélange fluide / eau.
Type II and Type IV fluids contain thickeners which enable the fluid to form a thicker liquid-wetting film on surfaces to which it is applied. Generally, this fluid provides a longer HOT than Type I fluids in similar conditions.

(3) Le fluide de type III est un fluide épaissi spécialement destiné à être utilisé sur des aéronefs à faible vitesse de rotation.
Type III fluid is a thickened fluid especially intended for use on aircraft with low rotation speeds.

(4) Les liquides utilisés pour le dégivrage et / ou l'antigivrage doiventdoivent être acceptables pour l'exploitant et le constructeur de l'aéronef. Ces fluides sont normalement conformes aux spécifications telles que SAE AMS1424, SAE AMS1428 ou équivalent. L'utilisation de fluides non conformes n'est pas recommandée car leurs caractéristiques sont inconnues. Les propriétés antigivrantes et aérodynamiques des fluides épaissis peuvent être sérieusement dégradées par, par exemple, un stockage, un traitement, une application, un équipement d'application et un âge inappropriés.

Fluids used for de-icing and/or anti-icing should be acceptable to the operator and the aircraft manufacturer. These fluids normally conform to specifications such as SAE AMS1424 (Type I) or SAE AMS1428 (Types II, III and IV). Use of non-conforming fluids is not recommended due to their characteristics being unknown. The anti-icing and aerodynamic properties of thickened fluids may be seriously degraded by, for example, inappropriate storage, treatment, application, application equipment, age and in case they are applied on top of non-chemically compatible de-icing fluids.

(c) Protection anti-coupure
Hold-over protection

(1) La protection anti-retour est obtenue par une couche de liquide antigivrage qui reste sur les surfaces de l'avion et les protège pendant un certain temps. Avec une procédure de dégivrage / antigivrage en une étape, le HoT commence au début du dégivrage / antigivrage. Avec une procédure en deux étapes, le HoT commence au début de la deuxième étape (antigivrage). La protection anti-retour s'épuise:
Hold-over protection is achieved by a layer of anti-icing fluid remaining on and protecting aircraft surfaces for a period of time. With an one-step de-icing/anti-icing procedure, the HOT begins at the commencement of de-icing/anti-icing. With a two-step procedure, the HOT begins at the commencement of the second (anti-icing) step. The hold-over protection runs out:

(i) au début de la course au décollage (en raison de l'excrétion aérodynamique de fluide); ou
at the commencement of the take-off roll (due to aerodynamic shedding of fluid); or

(ii) lorsque des dépôts gelés commencent à se former ou à s'accumuler sur les surfaces traitées de l'avion, indiquant ainsi la perte d'efficacité du fluide.
when frozen deposits start to form or accumulate on treated aircraft surfaces, thereby indicating the loss of effectiveness of the fluid.

(2) La durée de la protection antichoc peut varier en fonction de l'influence de facteurs autres que ceux spécifiés dans les tableaux HoT. L'opérateur doit fournir des conseils pour tenir compte de ces facteurs, qui peuvent comprendre:
The duration of hold-over protection may vary depending on the influence of factors other than those specified in the HOT tables. Guidance should be provided by the operator to take account of such factors, which may include:

(i) les conditions atmosphériques, par ex. type et taux exacts des précipitations, direction et vitesse du vent, humidité relative et rayonnement solaire; et
atmospheric conditions, e.g. exact type and rate of precipitation, wind direction and velocity, relative humidity and solar radiation; and

(ii) l'aéronef et ses environs, tels que l'angle d'inclinaison des composants de l'aéronef, le contour et la rugosité de surface, la température de surface, le fonctionnement à proximité d'autres aéronefs (jet ou hélice) et l'équipement et les structures au sol.
the aircraft and its surroundings, such as aircraft component inclination angle, contour and surface roughness, surface temperature, operation in close proximity to other aircraft (jet or propeller blast) and ground equipment and structures.

(3) Les HoT ne signifient pas que le vol est sûr dans les conditions existantes si le HoT spécifié n'a pas été dépassé. Certaines conditions météorologiques, telles que la bruine verglaçante ou la pluie verglaçante, peuvent dépasser l'enveloppe de certification de l'avion.
HOTs are not meant to imply that flight is safe in the prevailing conditions if the specified HOT has not been exceeded. Certain meteorological conditions, such as freezing drizzle or freezing rain, may be beyond the certification envelope of the aircraft.

AMC1 CAT.OP.MPA.255 Glace et autres contaminants - procédures de vol/Ice and other contaminants – flight procedures
VOL DANS DES CONDITIONS DE GIVRAGE ATTENDUES OU RÉELLES – AVIONS

FLIGHT IN EXPECTED OR ACTUAL ICING CONDITIONS — AEROPLANES

(a) Conformément à l'article 2, point a) 5. de l'annexe IV du règlement (CE) no 216/2008 (exigences essentielles pour les opérations aériennes), en cas de vol dans des conditions de givrage connues ou attendues, l'aéronef doit être certifié, équipé et / ou traité pour fonctionner en toute sécurité dans de telles conditions. Les procédures à établir par l'exploitant doivent tenir compte de la conception, de l'équipement, de la configuration de l'aéronef et de la formation nécessaire. Pour ces raisons, différents types d'aéronefs exploités par la même compagnie peuvent nécessiter l'élaboration de procédures différentes. Dans tous les cas, les limitations pertinentes sont celles qui sont définies dans l'AFM et d'autres documents produits par le fabricant.
In accordance with Article 2(a)5. of Annex IV to Regulation (EC) No 216/2008 (Essential requirements for air operations), in case of flight into known or expected icing conditions, the aircraft must be certified, equipped and/or treated to operate safely in such conditions. The procedures to be established by the operator should take account of the design, the equipment, the configuration of the aircraft and the necessary training. For these reasons, different aircraft types operated by the same company may require the development of different procedures. In every case, the relevant limitations are those which are defined in the AFM and other documents produced by the manufacturer.

(b) L'exploitant doitdoit sassurer que les procédures tiennent compte des éléments suivants:
The operator should ensure that the procedures take account of the following:

(1) l'équipement et les instruments qui doivent être utilisables pour le vol dans des conditions de givrage;
the equipment and instruments which must be serviceable for flight in icing conditions;

(2) les limitations de vol dans des conditions de givrage pour chaque phase de vol. Ces limitations peuvent être imposées par l'équipement de dégivrage ou d'antigivrage de l'aéronef ou les corrections de performances nécessaires qui doivent être apportées;
the limitations on flight in icing conditions for each phase of flight. These limitations may be imposed by the aircraft’s de-icing or anti-icing equipment or the necessary performance corrections that have to be made;

(3) les critères que l'équipage de conduite doitdoit utiliser pour évaluer l'effet du givrage sur les performances et / ou la contrôlabilité de l'aéronef;
the criteria the flight crew should use to assess the effect of icing on the performance and/or controllability of the aircraft;

(4) les moyens par lesquels l’équipage de conduite détecte, par des signaux visuels ou l’utilisation du système de détection des glaces de l’aéronef, que le vol entre dans des conditions givrantes; et
the means by which the flight crew detects, by visual cues or the use of the aircraft’s ice detection system, that the flight is entering icing conditions; and

(5) les mesures à prendre par l'équipage de conduite dans une situation de détérioration (qui peut se développer rapidement) entraînant un effet négatif sur les performances et / ou la contrôlabilité de l'aéronef, en raison:
the action to be taken by the flight crew in a deteriorating situation (which may develop rapidly) resulting in an adverse effect on the performance and/or controllability of the aircraft, due to:

(i) l'échec de l'équipement d'antigivrage ou de dégivrage de l'aéronef pour contrôler l'accumulation de glace; et / ou
the failure of the aircraft’s anti-icing or de-icing equipment to control a build-up of ice; and/or

(ii) l'accumulation de glace sur les zones non protégées.
ice build-up on unprotected areas.

(c) Formation à la répartition et au vol dans des conditions de givrage prévues ou réelles. Le contenu du manuel d'exploitation doit refléter la formation, à la fois de conversion et périodique, dont les équipages de conduite, le personnel de cabine et tout autre personnel opérationnel concerné ont besoin pour se conformer aux procédures de répartition et de vol dans des conditions de givrage:
Training for dispatch and flight in expected or actual icing conditions. The content of the operations manual should reflect the training, both conversion and recurrent, which flight crew, cabin crew and all other relevant operational personnel require in order to comply with the procedures for dispatch and flight in icing conditions:

(1) Pour l'équipage de conduite, la formation doitdoit comprendre:
For the flight crew, the training should include:

(i) des instructions sur la façon de reconnaître, à partir des bulletins ou des prévisions météorologiques disponibles avant le début du vol ou pendant le vol, les risques de rencontrer des conditions givrantes le long de l'itinéraire prévu et sur la façon de modifier, si nécessaire, les itinéraires de départ et en vol ou profils;
instruction on how to recognise, from weather reports or forecasts which are available before flight commences or during flight, the risks of encountering icing conditions along the planned route and on how to modify, as necessary, the departure and in-flight routes or profiles;

(ii) des instructions sur les limites ou marges opérationnelles et de performance;
instruction on the operational and performance limitations or margins;

(iii) l'utilisation de systèmes de détection des glaces en vol, d'antigivrage et de dégivrage en fonctionnement normal et anormal; et
the use of in-flight ice detection, anti-icing and de-icing systems in both normal and abnormal operation; and

(iv) des instructions sur les différentes intensités et formes d'accumulation de glace et les mesures à prendre en conséquence.
instruction on the differing intensities and forms of ice accretion and the consequent action which should be taken.

(2) Pour l'équipage de cabine, la formation doitdoit comprendre:
For the cabin crew, the training should include:

(i) connaissance des conditions susceptibles de provoquer une contamination de surface; et 
awareness of the conditions likely to produce surface contamination; and

(ii) la nécessité d'informer l'équipage de conduite d'une accumulation importante de glace.
the need to inform the flight crew of significant ice accretion.
AMC2 CAT.OP.MPA.255 Glace et autres contaminants - procédures de vol/Ice and other contaminants – flight procedures
VOL DANS DES CONDITIONS DE GIVRAGE ATTENDUES OU RÉELLES – HÉLICOPTÈRES

FLIGHT IN EXPECTED OR ACTUAL ICING CONDITIONS — HELICOPTERS

(a) Les procédures à établir par l'exploitant doiventdoivent tenir compte de la conception, de l'équipement et de la configuration de l'hélicoptère ainsi que de la formation nécessaire. Pour ces raisons, différents types d'hélicoptères exploités par la même compagnie peuvent nécessiter l'élaboration de procédures différentes. Dans tous les cas, les limitations pertinentes sont celles définies dans l'AFM et d'autres documents produits par le fabricant.
The procedures to be established by the operator should take account of the design, the equipment and the configuration of the helicopter and also of the training which is needed. For these reasons, different helicopter types operated by the same company may require the development of different procedures. In every case, the relevant limitations are those that are defined in the AFM and other documents produced by the manufacturer.

(b) Pour les entrées requises dans le manuel d'exploitation, les principes de procédure qui s'appliquent au vol dans des conditions de givrage sont mentionnés dans la sous-partie MLR de l'annexe III (ORO.MLR) et doivent, si nécessaire, être recoupés avec des types supplémentaires. -données spécifiques.
For the required entries in the operations manual, the procedural principles that apply to flight in icing conditions are referred to under Subpart MLR of Annex III (ORO.MLR) and should be cross-referenced, where necessary, to supplementary, type-specific data.

(c) Contenu technique des procédures
Technical content of the procedures

L'opérateur doit s'assurer que les procédures tiennent compte des éléments suivants:
The operator should ensure that the procedures take account of the following:

(1) CAT.IDE.H.165;

(2) l'équipement et les instruments qui doiventdoivent être utilisables pour le vol dans des conditions de givrage;
the equipment and instruments that should be serviceable for flight in icing conditions;

(3) les limitations de vol dans des conditions de givrage pour chaque phase de vol. Ces limitations peuvent être spécifiées par l'équipement de dégivrage ou d'antigivrage de l'hélicoptère ou les corrections de performances nécessaires qui doivent être apportées;
the limitations on flight in icing conditions for each phase of flight. These limitations may be specified by the helicopter’s de-icing or anti-icing equipment or the necessary performance corrections which have to be made;

(4) les critères que l'équipage de conduite doitdoit utiliser pour évaluer l'effet du givrage sur les performances et / ou la contrôlabilité de l'hélicoptère;
the criteria the flight crew should use to assess the effect of icing on the performance and/or controllability of the helicopter;

(5) les moyens par lesquels l’équipage de conduite détecte, par des signaux visuels ou l’utilisation du système de détection des glaces de l’hélicoptère, que le vol entre dans des conditions givrantes; et
the means by which the flight crew detects, by visual cues or the use of the helicopter’s ice detection system, that the flight is entering icing conditions; and

(6) les mesures à prendre par l'équipage de conduite dans une situation de détérioration (qui peut se développer rapidement) entraînant un effet négatif sur les performances et / ou la contrôlabilité de l'hélicoptère, en raison:
the action to be taken by the flight crew in a deteriorating situation (which may develop rapidly) resulting in an adverse effect on the performance and/or controllability of the helicopter, due to either:

(i) la défaillance de l’équipement d’antigivrage ou de dégivrage de l’hélicoptère pour contrôler l’accumulation de glace; et / ou
the failure of the helicopter’s anti-icing or de-icing equipment to control a build-up of ice; and/or

(ii) l'accumulation de glace sur les zones non protégées.
ice build-up on unprotected areas.

(d) Formation à la répartition et au vol dans des conditions de givrage prévues ou réelles
Training for dispatch and flight in expected or actual icing conditions

Le contenu du manuel d'exploitation, partie D, doit refléter la formation, à la fois de conversion et périodique, dont l'équipage de conduite et tout autre personnel opérationnel concerné auront besoin pour se conformer aux procédures de répartition et de vol dans des conditions de givrage.
The content of the operations manual, Part D, should reflect the training, both conversion and recurrent, which flight crew, and all other relevant operational personnel will require in order to comply with the procedures for dispatch and flight in icing conditions.

(1) Pour l'équipage de conduite, la formation doit comprendre:
For the flight crew, the training should include:

(i) des instructions sur la façon de reconnaître, à partir des bulletins météorologiques ou des prévisions disponibles avant le début du vol ou pendant le vol, les risques de rencontrer des conditions givrantes le long de l'itinéraire prévu et sur la façon de modifier, si nécessaire, les itinéraires de départ et en vol ou profils;
instruction on how to recognise, from weather reports or forecasts that are available before flight commences or during flight, the risks of encountering icing conditions along the planned route and on how to modify, as necessary, the departure and in-flight routes or profiles;

(ii) des instructions sur les limites ou marges opérationnelles et de performance;
instruction on the operational and performance limitations or margins;

(iii) l'utilisation de systèmes de détection des glaces en vol, d'antigivrage et de dégivrage en fonctionnement normal et anormal; et
the use of in-flight ice detection, anti-icing and de-icing systems in both normal and abnormal operation; and

(iv) des instructions sur les différentes intensités et formes d'accumulation de glace et les mesures à prendre en conséquence.
instruction on the differing intensities and forms of ice accretion and the consequent action which should be taken.

(2) Pour les membres d'équipage autres que l'équipage de conduite, la formation doitdoit comprendre:
For crew members other than flight crew, the training should include;

(i) connaissance des conditions susceptibles de provoquer une contamination de surface; et 
awareness of the conditions likely to produce surface contamination; and

(ii) la nécessité d'informer l'équipage de conduite d'une accumulation importante de glace.
the need to inform the flight crew of significant ice accretion.
AMC1 CAT.OP.MPA.281 Gestion du carburant en vol – hélicoptères/In-flight fuel management – helicopters
HÉLICOPTÈRES MOTORISÉS COMPLEXES, AUTRES QUE LES OPÉRATIONS LOCALES

COMPLEX MOTOR-POWERED HELICOPTERS, OTHER THAN LOCAL OPERATIONS

L'exploitant doit fonder ses procédures de gestion du carburant en vol sur les critères suivants: 
The operator should base in-flight fuel management procedures on the following criteria:

(a) Contrôles du carburant en vol
In-flight fuel checks

(1) Le commandant de bord doit veiller à ce que les contrôles de carburant soient effectués en vol à intervalles réguliers. Le carburant restant doit être enregistré et évalué pour:
The commander should ensure that fuel checks are carried out in-flight at regular intervals. The remaining fuel should be recorded and evaluated to:

(i) comparer la consommation réelle avec la consommation prévue;
compare actual consumption with planned consumption;

(ii) vérifier que le carburant restant est suffisant pour effectuer le vol; et 

check that the remaining fuel is sufficient to complete the flight; and

(iii) déterminer le carburant attendu restant à l'arrivée à destination.
determine the expected fuel remaining on arrival at the destination.

(2) Les données pertinentes sur le carburant doivent être enregistrées. 
(b) The relevant fuel data should be recorded.Gestion du carburant en vol

In-flight fuel management

(1) Si, à la suite d'une vérification de carburant en vol, le carburant restant à l'arrivée à destination est inférieur au carburant de remplacement requis plus le carburant de réserve final, le commandant de bord doit:
If, as a result of an in-flight fuel check, the expected fuel remaining on arrival at the destination is less than the required alternate fuel plus final reserve fuel, the commander should:

(i) détourner; ou
divert; or

	

	


(ii) replanifier le vol conformément au SPA.HOFO.120, sauf s'il / elle estime qu'il est plus sûr de continuer vers la destination.
replan the flight in accordance with SPA.HOFO.120 unless he/she considers it safer to continue to the destination.

(2) Sur une destination à terre, lorsque deux zones de toucher et de décollage appropriées sont disponibles et que les conditions météorologiques à la destination sont conformes à celles spécifiées pour la planification dans CAT.OP.MPA.245 (a) (2), le le commandant de bord peut autoriser l'utilisation de carburant de remplacement avant d'atterrir à destination.
At an onshore destination, when two suitable, separate touchdown and lift-off areas are available and the weather conditions at the destination comply with those specified for planning in CAT.OP.MPA.245(a)(2), the commander may permit alternate fuel to be used before landing at the destination.

(c) Si, à la suite d'une vérification de carburant en vol sur un vol vers une destination isolée, prévue conformément au point b), le carburant attendu restant au point de dernier détournement possible est inférieur à la somme de:
If, as a result of an in-flight fuel check on a flight to an isolated destination, planned in accordance with (b), the expected fuel remaining at the point of last possible diversion is less than the sum of:

(1) du carburant à détourner vers un site d'exploitation sélectionné conformément à CAT.OP.MPA.181 (a);
fuel to divert to an operating site selected in accordance with CAT.OP.MPA.181(a);

(2) du carburant d'urgence; et 

contingency fuel; and

(3)  réserve finale de carburant, le commandant doitdoit:
final reserve fuel, the commander should:

(i) détourner; ou
divert; or

(ii) procéder à la destination à condition que, sur les destinations terrestres, deux zones de toucher et de décollages appropriés et séparés soient disponibles sur la destination et que les conditions météorologiques attendues sur la destination soient conformes à celles spécifiées pour la planification dans CAT.OP.MPA.245 a) 
proceed to the destination provided that at onshore destinations, two suitable, separate touchdown and lift-off areas are available at the destination and the expected weather conditions at the destination comply with those specified for planning in CAT.OP.MPA.245(a)(2).

GM1 CAT.OP.MPA.290 Détection de proximité du sol/Ground proximity detection
SYSTÈME D'ALERTE DE SENSIBILISATION AU TERRAIN (TAWS) PROGRAMMES DE FORMATION D'ÉQUIPAGE DE VOL

TERRAIN AWARENESS WARNING SYSTEM (TAWS) FLIGHT CREW TRAINING PROGRAMMES

(a) Introduction
Introduction

(1) Ce GM contient des objectifs de formation basés sur les performances pour la formation des équipages de conduite TAWS.
This GM contains performance-based training objectives for TAWS flight crew training.

(2) Les objectifs de formation couvrent cinq domaines: théorie du fonctionnement; opérations avant le vol; opérations générales en vol; réponse aux mises en garde du TAWS; et réponse aux avertissements TAWS.
The training objectives cover five areas: theory of operation; pre-flight operations; general in-flight operations; response to TAWS cautions; and response to TAWS warnings.

(3) Le terme «TAWS» dans le présent GM désigne un système d'avertissement de proximité du sol (GPWS) amélioré par une fonction d'évitement du terrain orientée vers l'avant. Les alertes incluent à la fois des mises en garde et des avertissements.
The term ‘TAWS’ in this GM means a ground proximity warning system (GPWS) enhanced by a forward-looking terrain avoidance function. Alerts include both cautions and warnings.

(4) Le contenu de ce GM est destiné à aider les opérateurs qui produisent des programmes de formation. Les informations qu'il contient n'ont pas été adaptées à un avion ou à un équipement TAWS spécifique, mais mettent en évidence les fonctionnalités généralement disponibles là où ces systèmes sont installés. Il incombe à chaque exploitant de déterminer l'applicabilité du contenu de ce matériel d'orientation à chaque aéronef et équipement TAWS installé et à leur fonctionnement. Les exploitants doivent consulter le manuel d'exploitation de l'AFM et / ou de l'aéronef / de l'équipage de conduite (A / FCOM), ou des documents similaires, pour obtenir des informations applicables à des configurations spécifiques. En cas de conflit entre le contenu de ce document d'orientation et celui publié dans les autres documents décrits ci-dessus, les informations contenues dans l'AFM ou l'A / FCOM prévaudront.
The content of this GM is intended to assist operators who are producing training programmes. The information it contains has not been tailored to any specific aircraft or TAWS equipment, but highlights features which are typically available where such systems are installed. It is the responsibility of the individual operator to determine the applicability of the content of this guidance material to each aircraft and TAWS equipment installed and their operation. Operators should refer to the AFM and/or aircraft/flight crew operating manual (A/FCOM), or similar documents, for information applicable to specific configurations. If there should be any conflict between the content of this guidance material and that published in the other documents described above, then information contained in the AFM or A/FCOM will take precedence.

(b) Champ d'application
Scope

(1) La portée de ce MM est conçue pour identifier les objectifs de formation dans les domaines suivants: formation académique; formation aux manœuvres; évaluation initiale; et qualification récurrente. Dans chacun de ces quatre domaines, le matériel de formation a été divisé en éléments qui sont considérés comme des éléments de formation essentiels et ceux qui sont jugés souhaitables. Dans chaque domaine, des objectifs et des critères de performance acceptables sont définis.
The scope of this GM is designed to identify training objectives in the areas of: academic training; manoeuvre training; initial evaluation; and recurrent qualification. Under each of these four areas, the training material has been separated into those items which are considered essential training items and those that are considered to be desirable. In each area, objectives and acceptable performance criteria are defined.

(2) Aucune tentative n'est faite pour définir la manière dont le programme de formation doit être mis en œuvre. Au lieu de cela, des objectifs sont établis pour définir les connaissances qu'un pilote exploitant un TAWS doit posséder et les performances attendues d'un pilote qui a suivi une formation TAWS. Cependant, les lignes directrices indiquent les domaines dans lesquels le pilote recevant la formation doit démontrer sa compréhension ou ses performances, en utilisant un dispositif de formation interactif en temps réel, c'est-à-dire un simulateur de vol. Le cas échéant, des notes sont incluses dans les critères de performance qui amplifient ou clarifient le matériel abordé par l'objectif de formation. 
No attempt is made to define how the training programme should be implemented. Instead, objectives are established to define the knowledge that a pilot operating a TAWS is expected to possess and the performance expected from a pilot who has completed TAWS training. However, the guidelines do indicate those areas in which the pilot receiving the training should demonstrate his/her understanding, or performance, using a real-time, interactive training device, i.e. a flight simulator. Where appropriate, notes are included within the performance criteria which amplify or clarify the material addressed by the training objective.

(c) Objectifs de formation fondés sur les performances
Performance-based training objectives

(1) Formation académique TAWS
TAWS academic training

(i) Cette formation est généralement dispensée en classe. Les démonstrations de connaissances spécifiées dans cette section peuvent être effectuées en réussissant des tests écrits ou en fournissant des réponses correctes aux questions de formation informatisée (CBT) en temps non réel.
This training is typically conducted in a classroom environment. The knowledge demonstrations specified in this section may be completed through the successful completion of written tests or by providing correct responses to non-real-time computer-based training (CBT) questions.

(ii) Théorie du fonctionnement. Le pilote doit démontrer une compréhension du fonctionnement du TAWS et des critères utilisés pour émettre des mises en garde et des avertissements. Cette formation doitdoit porter sur le fonctionnement du système. Objectif: Démontrer la connaissance du fonctionnement d'un TAWS. Critères: Le pilote doit démontrer sa compréhension des fonctions suivantes: 
Theory of operation. The pilot should demonstrate an understanding of TAWS operation and the criteria used for issuing cautions and warnings. This training should address system operation. Objective: To demonstrate knowledge of how a TAWS functions. Criteria: The pilot should demonstrate an understanding of the following functions:

(A) Surveillance
Surveillance

(a) L'ordinateur GPWS traite les données fournies par un ordinateur de données aériennes, un radioaltimètre, un système d'atterrissage aux instruments (ILS) / système d'atterrissage hyperfréquences (MLS) / récepteur multimode (MM), un capteur d'assiette en roulis et la position réelle des surfaces et du train d'atterrissage.
The GPWS computer processes data supplied from an air data computer, a radio altimeter, an instrument landing system (ILS)/microwave landing system (MLS)/multi-mode (MM) receiver, a roll attitude sensor, and actual position of the surfaces and of the landing gear.

(b) La fonction d'évitement du terrain orientée vers l'avant utilise une source précise de la position connue de l'aéronef, telle que celle qui peut être fournie par un système de gestion de vol (FMS) ou GPS, ou une base de données électronique du terrain. La source et la portée du terrain, les données d'obstacles et d'aéroport, et des caractéristiques telles que le plancher de dégagement du terrain, le sélecteur de piste et l'altitude géométrique (le cas échéant) doivent toutes être décrites.
The forward-looking terrain avoidance function utilises an accurate source of known aircraft position, such as that which may be provided by a flight management system (FMS) or GPS, or an electronic terrain database. The source and scope of the terrain, obstacle and airport data, and features such as the terrain clearance floor, the runway picker, and geometric altitude (where provided) should all be described.

(c) Les écrans requis pour fournir les sorties TAWS comprennent un haut-parleur pour les annonces vocales, des alertes visuelles (généralement des feux orange et rouge) et un écran de détection du terrain (qui peut être combiné avec d'autres écrans). De plus, des moyens doivent être prévus pour indiquer l'état du TAWS et toute défaillance partielle ou totale pouvant survenir.
Displays required to deliver TAWS outputs include a loudspeaker for voice announcements, visual alerts (typically amber and red lights), and a terrain awareness display (that may be combined with other displays). In addition, means should be provided for indicating the status of the TAWS and any partial or total failures that may occur.

(B) Évitement du terrain. Les sorties de l'ordinateur TAWS fournissent des avertissements et des avertissements vocaux synthétiques visuels et audio pour alerter l'équipage de conduite des conflits potentiels avec le terrain et les obstacles.
Terrain avoidance. Outputs from the TAWS computer provides visual and audio synthetic voice cautions and warnings to alert the flight crew about potential conflicts with terrain and obstacles.

(C) Seuils d'alerte. Objectif: Démontrer la connaissance des critères pour émettre des mises en garde et des avertissements. Critères: Le pilote doit être en mesure de démontrer sa compréhension de la méthodologie utilisée par un TAWS pour émettre des mises en garde et des alertes et des critères généraux pour l'émission de ces alertes, notamment:
Alert thresholds. Objective: To demonstrate knowledge of the criteria for issuing cautions and warnings. Criteria: The pilot should be able to demonstrate an understanding of the methodology used by a TAWS to issue cautions and alerts and the general criteria for the issuance of these alerts, including:

(a) modes d'alerte GPWS de base spécifiés dans la norme OACI:
basic GPWS alerting modes specified in the ICAO Standard:

· Mode 1: taux de chute excessif;
· Mode 1: excessive sink rate;

· Mode 2: taux de fermeture du terrain excessif;
· Mode 2: excessive terrain closure rate;

· Mode 3: descente après décollage ou remise des gaz;
· — Mode 3: descent after take-off or go-around;

· Mode 4: proximité dangereuse du terrain;
· Mode 4: unsafe proximity to terrain;

· Mode 5: descente sous la pente de descente ILS (prudence uniquement); et
· Mode 5: descent below ILS glide slope (caution only); and

(b) un mode d'alerte supplémentaire facultatif - Mode 6: annonce d'altitude radio (information uniquement); TAWS met en garde et avertit les alarmes qui avertissent l'équipage de conduite des obstacles et du terrain à l'avant de l'aéronef en ligne avec ou à proximité de sa trajectoire de vol projetée (fonctions d'évitement du terrain (FLTA) et d'alerte de descente prématurée (PDA)).
an additional, optional alert mode — Mode 6: radio altitude call-out (information only); TAWS cautions and warnings which alert the flight crew to obstacles and terrain ahead of the aircraft in line with or adjacent to its projected flight path (forward-looking terrain avoidance (FLTA) and premature descent alert (PDA) functions).

(D) Limitations du TAWS.
TAWS limitations.
Objectif: Vérifier que le pilote est conscient des limites du TAWS. 
Objective: To verify that the pilot is aware of the limitations of TAWS.

Critères: Le pilote doit démontrer ses connaissances et une compréhension des limitations TAWS identifiées par le fabricant pour le modèle d'équipement installé, telles que:
Criteria: The pilot should demonstrate knowledge and an understanding of TAWS limitations identified by the manufacturer for the equipment model installed, such as:

(a) la navigation ne doitdoit pas être fondée sur l'utilisation de l'affichage du terrain;
navigation should not be predicated on the use of the terrain display;

(b) à moins que des données d’altitude géométrique ne soient fournies, l’utilisation des fonctions TAWS prédictives est interdite lorsque les paramètres de sous-échelle de l’altimètre affichent «QFE»;
unless geometric altitude data are provided, use of predictive TAWS functions is prohibited when altimeter subscale settings display ‘QFE’;

(c) des alertes de nuisance peuvent être émises si l'aérodrome d'atterrissage prévu n'est pas inclus dans la base de données de l'aéroport TAWS;
nuisance alerts can be issued if the aerodrome of intended landing is not included in the TAWS airport database;

(d) dans des opérations par temps froid, des procédures correctives doivent être mises en œuvre par le pilote, à moins que le TAWS n'ait une compensation intégrée, telle que des données d'altitude géométrique;
in cold weather operations, corrective procedures should be implemented by the pilot unless the TAWS has in-built compensation, such as geometric altitude data;

(e) la perte de données d'entrée dans l'ordinateur TAWS pourrait entraîner une perte partielle ou totale de fonctionnalité. Lorsqu'il existe des moyens d'informer l'équipage de conduite que la fonctionnalité a été dégradée, cela doit être connu et les conséquences comprises;
loss of input data to the TAWS computer could result in partial or total loss of functionality. Where means exist to inform the flight crew that functionality has been degraded, this should be known and the consequences understood;

(f) les signaux radio non associés au profil de vol prévu (par exemple, les transmissions de trajectoire de descente ILS depuis une piste adjacente) peuvent provoquer de fausses alertes;
radio signals not associated with the intended flight profile (e.g. ILS glide path transmissions from an adjacent runway) may cause false alerts;

(g) des données de position d'aéronef inexactes ou de faible précision pourraient conduire à une fausse ou à une non-annonce du terrain ou des obstacles devant l'aéronef; et
inaccurate or low accuracy aircraft position data could lead to false or non-annunciation of terrain or obstacles ahead of the aircraft; and

(h) des restrictions de la liste d'équipement minimal (MEL) doivent être appliquées dans le cas où le TAWS deviendrait partiellement ou complètement inutilisable. (Il convient de noter que le GPWS de base n'a pas de capacité prospective.)
minimum equipment list (MEL) restrictions should be applied in the event of the TAWS becoming partially or completely unserviceable. (It should be noted that basic GPWS has no forward-looking capability.)

(E) TAWS inhibe. 
TAWS inhibits.

Objectif: Vérifier que le pilote est au courant des conditions dans lesquelles certaines fonctions d'un TAWS sont inhibées.
Objective: To verify that the pilot is aware of the conditions under which certain functions of a TAWS are inhibited.
Critères: Le pilote doit démontrer ses connaissances et sa compréhension des divers inhibiteurs du TAWS, notamment les moyens suivants:
Criteria: The pilot should demonstrate knowledge and an understanding of the various TAWS inhibits, including the following means of:

(a) couper les alertes vocales;
silencing voice alerts;

(b) inhiber les signaux de trajectoire de descente ILS (comme cela peut être nécessaire lors de l'exécution d'une approche de faisceau arrière ILS);
inhibiting ILS glide path signals (as may be required when executing an ILS back beam approach);

(c) inhiber les capteurs de position des volets (comme cela peut être nécessaire lors de l'exécution d'une approche avec les volets non dans une position normale pour l'atterrissage);
inhibiting flap position sensors (as may be required when executing an approach with the flaps not in a normal position for landing);

(d) inhiber les fonctions FLTA et PDA; et
inhibiting the FLTA and PDA functions; and

(e) sélectionner ou désélectionner l'affichage des informations sur le terrain, ainsi qu'une annonce appropriée de l'état de chaque sélection.
selecting or deselecting the display of terrain information, together with appropriate annunciation of the status of each selection.

(2) Procédures d'exploitation. Le pilote doit démontrer les connaissances requises pour exploiter l'avionique TAWS et interpréter les informations présentées par un TAWS. Cette formation doit aborder les sujets suivants:
Operating procedures. The pilot should demonstrate the knowledge required to operate TAWS avionics and to interpret the information presented by a TAWS. This training should address the following topics:

(i) Utilisation des commandes. 
Use of controls.

Objectif: Vérifier que le pilote peut actionner correctement toutes les commandes et tous les inhibiteurs TAWS. 
Objective: To verify that the pilot can properly operate all TAWS controls and inhibits.

Critères: Le pilote doit démontrer l'utilisation appropriée des commandes, y compris les moyens suivants:
Criteria: The pilot should demonstrate the proper use of controls, including the following means by which:

(A) avant le vol, toutes les fonctions d'autotest de l'équipement peuvent être lancées;
before flight, any equipment self-test functions can be initiated;

(B) Les informations TAWS peuvent être sélectionnées pour être affichées; et
TAWS information can be selected for display; and

(C) tous les inhibiteurs TAWS peuvent être actionnés et ce que signifient les annonces qui en découlent en ce qui concerne la perte de fonctionnalité.
all TAWS inhibits can be operated and what the consequent annunciations mean with regard to loss of functionality.

(ii) Afficher l'interprétation. 
Display interpretation.

Objectif: Vérifier que le pilote comprend la signification de toutes les informations qui peuvent être annoncées ou affichées par un TAWS. 
Objective: To verify that the pilot understands the meaning of all information that can be annunciated or displayed by a TAWS.

Critères: Le pilote doit démontrer sa capacité à interpréter correctement les informations annoncées ou affichées par un TAWS, notamment:
Criteria: The pilot should demonstrate the ability to properly interpret information annunciated or displayed by a TAWS, including the following:

(A) connaissance de toutes les indications visuelles et sonores qui peuvent être vues ou entendues;
knowledge of all visual and aural indications that may be seen or heard;

(B) réponse requise sur réception d'un avertissement;
response required on receipt of a caution;

(C) réponse requise à la réception d'un avertissement; et
response required on receipt of a warning; and

(D) réponse requise à la réception d'une notification qu'une défaillance partielle ou totale du TAWS s'est produite (y compris l'annonce que la position actuelle de l'aéronef est de faible précision).
response required on receipt of a notification that partial or total failure of the TAWS has occurred (including annunciation that the present aircraft position is of low accuracy).

(iii) Utilisation de GPWS de base ou utilisation de la fonction FLTA uniquement. Objectif: Vérifier que le pilote comprend quelles fonctionnalités resteront après la perte du GPWS ou de la fonction FLTA. Critères: Le pilote doit démontrer qu'il sait reconnaître les éléments suivants:
Use of basic GPWS or use of the FLTA function only. Objective: To verify that the pilot understands what functionality will remain following loss of the GPWS or of the FLTA function. Criteria: The pilot should demonstrate knowledge of how to recognise the following:

(A) perte non commandée de la fonction GPWS, ou comment isoler cette fonction et comment reconnaître le niveau de la protection CFIT (Flight Control Ground) restante (essentiellement, c'est la fonction FLTA); et
un-commanded loss of the GPWS function, or how to isolate this function and how to recognise the level of the remaining controlled flight into terrain (CFIT) protection (essentially, this is the FLTA function); and

(B) perte non commandée de la fonction FLTA, ou comment isoler cette fonction et comment reconnaître le niveau de la protection CFIT restante (essentiellement, c'est le GPWS de base).
un-commanded loss of the FLTA function, or how to isolate this function and how to recognise the level of the remaining CFIT protection (essentially, this is the basic GPWS).

(iv) Coordination de l'équipage. 
Crew coordination.

Objectif: Vérifier que le pilote informe adéquatement les autres membres d'équipage de conduite de la façon dont les alertes TAWS seront traitées. 
Objective: To verify that the pilot adequately briefs other flight crew members on how TAWS alerts will be handled.

Critères: Le pilote doit démontrer que le briefing avant le vol aborde les procédures qui seront utilisées pour se préparer à répondre aux avertissements et avertissements du TAWS, notamment:
Criteria: The pilot should demonstrate that the pre-flight briefing addresses procedures that will be used in preparation for responding to TAWS cautions and warnings, including the following:

(A) les mesures à prendre et par qui, en cas d'avertissement et / ou d'avertissement TAWS; et
the action to be taken, and by whom, in the event that a TAWS caution and/or warning is issued; and

(B) comment les écrans multifonctions seront utilisés pour représenter les informations TAWS au décollage, pendant la croisière et pour la descente, l'approche, l'atterrissage (et toute remise de gaz). Cela sera conforme aux procédures spécifiées par l'exploitant, qui reconnaîtra qu'il peut être plus souhaitable que d'autres données soient affichées à certaines phases du vol et que l'affichage du terrain dispose d'un mode 'popup' automatique en cas d'alerte. Publié.
how multi-function displays will be used to depict TAWS information at take-off, in the cruise and for the descent, approach, landing (and any go-around). This will be in accordance with procedures specified by the operator, who will recognise that it may be more desirable that other data are displayed at certain phases of flight and that the terrain display has an automatic 'pop-up' mode in the event that an alert is issued.

(v) Règles de notification. 
Reporting rules.

Objectif: Vérifier que le pilote est au courant des règles de signalement des alertes au contrôleur et aux autres autorités. 
Objective: To verify that the pilot is aware of the rules for reporting alerts to the controller and other authorities.

Critères: Le pilote doit démontrer sa connaissance des éléments suivants:
Criteria: The pilot should demonstrate knowledge of the following:

(A) lorsque, après avoir récupéré d'une alerte ou d'une mise en garde TAWS, une transmission d'informations doit être effectuée à l'unité ATC appropriée; et
when, following recovery from a TAWS alert or caution, a transmission of information should be made to the appropriate ATC unit; and

(B) le type de rapport écrit qui est requis, comment il doit être compilé et si une référence croisée doit être faite dans le journal technique de l'aéronef et / ou le rapport de voyage (conformément aux procédures spécifiées par l'exploitant), à la suite d'un vol dans lequel la trajectoire de vol de l'aéronef a été modifiée en réponse à une alerte TAWS, ou si une partie quelconque de l'équipement semble ne pas avoir fonctionné correctement.
thetype of written report that is required, how it is to be compiled, and whether any cross reference should be made in the aircraft technical log and/or voyage report (in accordance with procedures specified by the operator), following a flight in which the aircraft flight path has been modified in response to a TAWS alert, or if any part of the equipment appears not to have functioned correctly.
(vi) Seuils d'alerte. 
Alert thresholds.

Objectif: Démontrer la connaissance des critères pour émettre des mises en garde et des avertissements. 
Objective: To demonstrate knowledge of the criteria for issuing cautions and warnings.

Critères: Le pilote doitdoit être en mesure de démontrer sa compréhension de la méthodologie utilisée par un TAWS pour émettre des mises en garde et des avertissements et les critères généraux pour l'émission de ces alertes, y compris la connaissance des éléments suivants:
Criteria: The pilot should be able to demonstrate an understanding of the methodology used by a TAWS to issue cautions and warningsand the general criteria for the issuance of these alerts, including awareness of the following:

(A) les modes associés aux GPWS de base, y compris les données d'entrée associées à chacun; et
modes associated with basic GPWS, including the input data associated with each; and

(B) les annonces visuelles et sonores qui peuvent être émises par TAWS et comment identifier les mises en garde et les avertissements.
visual and aural annunciations that can be issued by TAWS and how to identify which are cautions and which are warnings.

(3) Formation aux manœuvres TAWS. Le pilote doit démontrer les connaissances requises pour répondre correctement aux avertissements et avertissements du TAWS. Cette formation doitdoit aborder les sujets suivants:
TAWS manoeuvre training. The pilot should demonstrate the knowledge required to respond correctly to TAWS cautions and warnings. This training should address the following topics:

(i) Réponse aux mises en garde:
Response to cautions:

(A) Objectif: Vérifier que le pilote interprète correctement et répond aux mises en garde. Critères: Le pilote doit démontrer une compréhension du besoin, sans délai:
Objective: To verify that the pilot properly interprets and responds to cautions. Criteria: The pilot should demonstrate an understanding of the need, without delay:

(a) prendre les mesures nécessaires pour corriger la situation qui a amené le TAWS à émettre l'avertissement et à être prêt à répondre à un avertissement, si cela devait suivre; et
to initiate action required to correct the condition which has caused the TAWS to issue the caution and to be prepared to respond to a warning, if this should follow; and

(b) si un avertissement ne suit pas la mise en garde, informer le contrôleur de la nouvelle position, du cap et / ou de l'altitude / du niveau de vol de l'aéronef et de ce que le commandant a l'intention de faire ensuite.
if a warning does not follow the caution, to notify the controller of the new position, heading and/or altitude/flight level of the aircraft, and what the commander intends to do next.

(B) La réponse correcte à une mise en garde pourrait exiger que le pilote:
The correct response to a caution might require the pilot to:

(a) réduire le taux de descente et / ou amorcer une montée;
reduce a rate of descent and/or to initiate a climb;

(b) reprendre un plan de descente ILS par le bas, ou pour inhiber un signal de plan de descente si un ILS n'est pas piloté;
regain an ILS glide path from below, or to inhibit a glide path signal if an ILS is not being flown;

(c) sélectionner plus de volets, ou pour inhiber un capteur de volets si l'atterrissage est effectué dans l'intention que le réglage normal des volets ne soit pas utilisé; 
select more flap, or to inhibit a flap sensor if the landing is being conducted with the intent that the normal flap setting will not be used;

(d) sélectionner le rapport inférieur; et / ou
select gear down; and/or

(e) amorcer un virage loin du terrain ou de l'obstacle devant et vers une zone exempte de telles obstructions si un affichage du terrain orienté vers l'avant indique que ce serait une bonne solution et que toute la manœuvre peut être effectuée dans des conditions visuelles claires.
initiate a turn away from the terrain or obstacle ahead and towards an area free of such obstructions if a forward-looking terrain display indicates that this would be a good solution and the entire manoeuvre can be carried out in clear visual conditions.

(ii) Réponse aux avertissements. 
Response to warnings.

Objectif: Vérifier que le pilote interprète correctement et répond aux avertissements. Critères: Le pilote doit démontrer une compréhension des éléments suivants:
Objective: To verify that the pilot properly interprets and responds to warnings. Criteria: The pilot should demonstrate an understanding of the following:

(A) La nécessité, sans délai, d'amorcer une montée de la manière spécifiée par l'opérateur.
The need, without delay, to initiate a climb in the manner specified by the operator.

(B) La nécessité, sans délai, de maintenir la montée jusqu'à ce qu'une vérification visuelle puisse être faite que l'aéronef franchira le terrain ou l'obstacle devant lui ou jusqu'à ce qu'il soit au-dessus de l'altitude de sécurité appropriée du secteur (s'il est certain de l'emplacement de l'aéronef par rapport au terrain) ) même si l'avertissement TAWS s'arrête. Si, par la suite, l'aéronef grimpe à travers l'altitude de sécurité du secteur, mais que la visibilité ne permet pas à l'équipage de conduite de confirmer que le danger du terrain est terminé, des vérifications doivent être effectuées pour vérifier l'emplacement de l'aéronef et confirmer que la sous-échelle de l'altimètre les paramètres sont corrects.
The need, without delay, to maintain the climb until visual verification can be made that the aircraft will clear the terrain or obstacle ahead or until above the appropriate sector safe altitude (if certain about the location of the aircraft with respect to terrain) even if the TAWS warning stops. If, subsequently, the aircraft climbs up through the sector safe altitude, but the visibility does not allow the flight crew to confirm that the terrain hazard hasended, checks should be made to verify the location of the aircraft and to confirm that the altimeter subscale settings are correct.

(C) Lorsque la charge de travail le permet, l'équipage de conduite doit informer le contrôleur de la circulation aérienne de la nouvelle position et de l'altitude / niveau de vol, et de ce que le commandant a l'intention de faire ensuite.
When the workload permits that, the flight crew should notify the air traffic controller of the new position and altitude/flight level, and what the commander intends to do next.

(D) Que la manière dont la montée est effectuée doit refléter le type d'aéronef et la méthode spécifiée par le constructeur de l'aéronef (qui doivent être reflétés dans le manuel d'exploitation) pour effectuer la manœuvre d'évacuation. Les aspects essentiels comprendront la nécessité d'une augmentation de l'assiette en tangage, la sélection de la poussée maximale, la confirmation que les sources externes de traînée (par exemple, les spoilers / freins de vitesse) sont rétractées et le respect du vibreur de manche ou toute autre indication de la marge de décrochage érodée.
That the manner in which the climb is made should reflect the type of aircraft and the method specified by the aircraft manufacturer (which should be reflected in the operations manual) for performing the escape manoeuvre. Essential aspects will include the need for an increase in pitch attitude, selection of maximum thrust, confirmation that external sources of drag (e.g. spoilers/speed brakes) are retracted, and respect of the stick shaker or other indication of eroded stall margin.

(E) Que les avertissements TAWS ne doivent jamais être ignorés. Cependant, la réponse du pilote peut se limiter à celle qui convient à une mise en garde, uniquement si:
That TAWS warnings should never be ignored. However, the pilot’s response may be limited to that which is appropriate for a caution, only if:

(a) l'aéronef est exploité de jour dans des conditions visuelles claires; et
the aircraft is being operated by day in clear, visual conditions; and

(b) il est immédiatement clair pour le pilote que l'aéronef n'est pas en danger en ce qui concerne sa configuration, sa proximité avec le relief ou sa trajectoire de vol actuelle.
it is immediately clear to the pilot that the aircraft is in no danger in respect of its configuration, proximity to terrain or current flight path.

(4) Évaluation initiale du TAWS:
TAWS initial evaluation:

(i) La compréhension par le membre d'équipage de conduite des éléments de la formation universitaire doitdoit être évaluée au moyen d'un test écrit.
The flight crew member’s understanding of the academic training items should be assessed by means of a written test.

(ii) La compréhension par le membre d'équipage de conduite des éléments d'entraînement aux manœuvres doit être évaluée dans un FSTD équipé d'affichages visuels et sonores TAWS et empêcher les sélecteurs d'apparence et de fonctionnement similaires à ceux de l'aéronef que le pilote pilotera. Les résultats doivent être évalués par un instructeur de vol synthétique, un examinateur de vol synthétique, un instructeur de qualification de type ou un examinateur de qualification de type.
The flight crew member’s understanding of the manoeuvre training items should be assessed in a FSTD equipped with TAWS visual and aural displays and inhibit selectors similar in appearance and operation to those in the aircraft which the pilot will fly. The results should be assessed by a synthetic flight instructor, synthetic flight examiner, type rating instructor or type rating examiner.
(iii) La gamme de scénarios doit être conçue pour donner l'assurance que des réponses appropriées et opportunes aux avertissements et avertissements du TAWS permettront à l'aéronef d'éviter un accident CFIT. Pour atteindre cet objectif, le pilote doit démontrer qu'il a pris les mesures appropriées pour éviter qu'une mise en garde ne se transforme en avertissement et, séparément, la manœuvre d'évacuation nécessaire en réponse à un avertissement. Ces démonstrations doivent avoir lieu lorsque la visibilité extérieure est nulle, bien qu'il y ait beaucoup à apprendre si, initialement, la formation est donnée sur un terrain « montagneux » ou « vallonné » avec une visibilité claire. Cette formation doit comprendre une séquence de scénarios, plutôt que d'être incluse dans la formation en vol en ligne (LOFT).
The range of scenarios should be designed to give confidence that proper and timely responses to TAWS cautions and warnings will result in the aircraft avoiding a CFIT accident. To achieve this objective, the pilot should demonstrate taking the correct action to prevent a caution developing into a warning and, separately, the escape manoeuvre needed in response to a warning. These demonstrations should take place when the external visibility is zero, though there is much to be learnt if, initially, the training is given in 'mountainous' or 'hilly' terrain with clear visibility. This training should comprise a sequence of scenarios, rather than be included in line oriented flight training (LOFT).

(iv) Une fois que le pilote a démontré sa compétence, un enregistrement doit être fait des scénarios qui ont été pratiqués.
A record should be made, after the pilot has demonstrated competence, of the scenarios that were practised.

(5) Formation périodique TAWS:
TAWS recurrent training:

(i) La formation périodique TAWS garantit que les pilotes conservent les connaissances et les compétences TAWS appropriées. En particulier, il rappelle aux pilotes la nécessité d'agir rapidement en réponse aux avertissements et aux avertissements, ainsi que l'attitude inhabituelle associée au pilotage de la manœuvre d'évacuation.
TAWS recurrent training ensures that pilots maintain the appropriate TAWS knowledge and skills. In particular, it reminds pilots of the need to act promptly in response to cautions and warnings, and of the unusual attitude associated with flying the escape manoeuvre.

(ii) Un élément essentiel de la formation périodique est la discussion de tous les problèmes importants et préoccupations opérationnelles qui ont été identifiés par l'opérateur. La formation périodique doitdoit également aborder les changements apportés à la logique, aux paramètres ou aux procédures TAWS et à toute caractéristique TAWS unique dont les pilotes doiventdoivent être conscients.
An essential item of recurrent training is the discussion of any significant issues and operational concerns that have been identified by the operator. Recurrent training should also address changes to TAWS logic, parameters or procedures and to any unique TAWS characteristics of which pilots should be aware.

(6) Procédures de signalement :
Reporting procedures:

(i) Rapports verbaux. Les rapports verbaux doivent être adressés rapidement à l'unité de contrôle de la circulation aérienne appropriée :
Verbal reports. Verbal reports should be made promptly to the appropriate air traffic control unit:

(A) chaque fois qu'une manœuvre a fait dévier l'aéronef d'un air autorisation de circulation;
whenever any manoeuvre has caused the aircraft to deviate from an air traffic clearance;

(B) lorsque, à la suite d'une manœuvre qui a fait dévier l'aéronef d'une autorisation de circulation aérienne, l'aéronef est revenu sur une trajectoire de vol conforme à l'autorisation; et / ou
when, following a manoeuvre which has caused the aircraft to deviate from an air traffic clearance, the aircraft has returned to a flight path which complies with the clearance; and/or

(C) lorsqu'une unité de contrôle de la circulation aérienne émet des instructions qui, si elles étaient suivies, amèneraient le pilote à manœuvrer l'aéronef vers le relief ou un obstacle ou il apparaîtrait à l'écran qu'il pourrait en résulter un éventuel CFIT
when an air traffic control unit issues instructions which, if followed, would cause the pilot to manoeuvre the aircraft towards terrain or obstacle or it would appear from the display that a potential CFIT occurrence is likely to result.

(ii) Rapports écrits. Les rapports écrits doivent être soumis conformément au système de compte rendu des événements de l'exploitant et ils doivent également être enregistrés dans le journal technique de l’aéronef :
Written reports. Written reports should be submitted in accordance with the operator's occurrence reporting scheme and they also should be recorded in the aircraft technical log:

(A) chaque fois que la trajectoire de vol de l'aéronef a été modifiée en réponse à une alerte TAWS (fausse, nuisible ou authentique);
whenever the aircraft flight path has been modified in response to a TAWS alert (false, nuisance or genuine);

(B) chaque fois qu'une alerte TAWS a été émise et est considérée comme fausse; et / ou
whenever a TAWS alert has been issued and is believed to have been false; and/or

(C) si l'on pense qu'une alerte TAWS aurait dû être émise, mais ne l'a pas été.
if it is believed that a TAWS alert should have been issued, but was not.

(iii) Au sein de ce Mécanisme mondial et en ce qui concerne les rapports :
Within this GM and with regard to reports:

(A) le terme «faux» signifie que le TAWS a émis une alerte qui ne pouvait être justifiée par la position de l'aéronef par rapport au relief et il est probable qu'une défaillance ou une défaillance du système (équipement et / ou données d’entrée) en était la cause;
the term 'false' means that the TAWS issued an alert which could not possibly be justified by the position of the aircraft in respect to terrain and it is probable that a fault or failure in the system (equipment and/or input data) was the cause;

(B) le terme «nuisance» signifie que le TAWS a émis une alerte appropriée, mais non nécessaire, car l'équipage de conduite pouvait déterminer par des moyens indépendants que la trajectoire de vol était, à ce moment-là, sûre;
the term 'nuisance' means that the TAWS issued an alert which was appropriate, but was not needed because the flight crew could determine by independent means that the flight path was, at that time, safe;

(C) le terme «authentique» signifie que le TAWS a émis une alerte à la fois appropriée et nécessaire; et
the term 'genuine' means that the TAWS issued an alert which was both appropriate and necessary; and

(D) les termes du rapport décrits en (c) (6) (iii) ne sont destinés à être évalués qu'après la fin de l'événement, afin de faciliter l'analyse ultérieure, l'adéquation de l'équipement et des programmes qu'il contient. L'intention n'est pas que l'équipage de conduite tente de classer une alerte dans l'une de ces trois catégories lorsque des avertissements ou des avertissements visuels et / ou sonores sont annoncés.
the report terms described in (c)(6)(iii) are only meant to be assessed after the occurrence is over, to facilitate subsequent analysis, the adequacy of the equipment and the programmes it contains. The intention is not for the flight crew to attempt to classify an alert into any of these three categories when visual and/or aural cautions or warnings are annunciated.

GM1 CAT.OP.MPA.295 Utilisation du système anticollision embarqué (ACAS)/Use of airborne collision avoidance system (ACAS)
GÉNÉRALITE
GENERAL

(a) Les procédures opérationnelles et les programmes de formation ACAS établis par l'exploitant doivent tenir compte de ce GM. Il intègre des conseils contenus dans:

The ACAS operational procedures and training programmes established by the operator should take into account this GM. It incorporates advice contained in:

(1) OACI DOC.8168 (PANS-OPS), Volume III1 Procédures d'exploitation des aéronefs de vol, chapitre et pièce jointe A (Lignes directrices de formation ACAS T pour les pilotes) et pièce jointe B (Rencontres ACAS à vitesse verticale élevée) de la partie III, section 4 3, Chapitre 3; et

ICAO Doc 8168 (PANS-OPS), Volume III1 Aircraft Operating Procedures, Chapter 3 and Attachment A (ACAS training guidelines for pilots) and Attachment B (ACAS high vertical rate (HVR) encounters) to Section 4, Chapter 3; and

(2) OACI PANS-ATM, chapitres 12 et 15, phraséologie;

ICAO PANS-ATM2 Chapters 12 and 15 phraseology requirements;

(3) Annexe 10, volume IV de l’OACI,;

ICAO Annex 10, Volume IV;

(4) PANS-ATM OACI; et

ICAO PANS-ATM.

(b) Des éléments indicatifs supplémentaires sur l'ACAS peuvent être consultés, y compris des informations disponibles auprès de sources approuvées.

Additional guidance material on ACAS may be referred to, including information available from such sources approved.
PROGRAMMES DE FORMATION D'ÉQUIPAGE DE VOL D'ACAS
ACAS FLIGHT CREW TRAINING PROGRAMMES

(c) Au cours de la mise en œuvre de l'ACAS, plusieurs problèmes opérationnels ont été identifiés qui avaient été attribués à des lacunes dans les programmes de formation des équipages de conduite. En conséquence, la question de la formation des équipages de conduite a été discutée au sein de l'OACI, qui a élaboré des lignes directrices à utiliser par les exploitants lors de la conception de programmes de formation.
During the implementation of ACAS, several operational issues were identified which had been attributed to deficiencies in flight crew training programmes. As a result, the issue of flight crew training has been discussed within the ICAO, which has developed guidelines for operators to use when designing training programmes.

(d) Ce GM contient des objectifs de formation basés sur les performances pour la formation des équipages de conduite de l'ACAS II. Les informations contenues dans ce document concernant les avis de circulation (TA) s'appliquent également aux utilisateurs d'ACAS I et d'ACAS II. Les objectifs de formation couvrent cinq domaines: la théorie du fonctionnement; opérations avant le vol; opérations générales en vol; réponse aux TA; et réponse aux avis de résolution (RA).
This GM contains performance-based training objectives for ACAS II flight crew training. Information contained in this paper related to traffic advisories (TAs) is also applicable to ACAS I and ACAS II users. The training objectives cover five areas: theory of operation; pre-flight operations; general in-flight operations; response to TAs; and response to resolution advisories (RAs).

(e) Les informations fournies sont valables pour les versions 7 et 7.1 (ACAS II). Lorsque des différences surviennent, elles sont identifiées.
The information provided is valid for version 7 and 7.1 (ACAS II). Where differences arise, these are identified.

(f) Les objectifs de formation fondés sur les performances sont divisés en plusieurs domaines: formation universitaire; formation aux manœuvres; évaluation initiale et qualification récurrente. Dans chacun de ces quatre domaines, le matériel de formation a été séparé en éléments qui sont considérés comme des éléments de formation essentiels et ceux qui sont jugés souhaitables. Dans chaque domaine, des objectifs et des critères de performance acceptables sont définis. 
The performance-based training objectives are further divided into the areas of: academic training; manoeuvre training; initial evaluation and recurrent qualification. Under each of these four areas, the training material has been separated into those items which are considered essential training items and those which are considered desirable. In each area, objectives and acceptable performance criteria are defined.

(g) Formation académique ACAS
ACAS academic training

(1) Cette formation se déroule généralement en classe. Les démonstrations de connaissances spécifiées dans cette section peuvent être complétées par la réussite de tests écrits ou par la fourniture de réponses correctes aux questions de formation informatisée (CBT) en temps non réel.
This training is typically conducted in a classroom environment. The knowledge demonstrations specified in this section may be completed through the successful completion of written tests or through providing correct responses to non-real-time computer-based training (CBT) questions.

(2) Articles essentiels
Essential items

(i) Théorie du fonctionnement. Le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa compréhension du fonctionnement de l'ACAS II et des critères utilisés pour délivrer les TA et RA. Cette formation doit aborder les sujets suivants:
Theory of operation. The flight crew member should demonstrate an understanding of ACAS II operation and the criteria used for issuing TAs and RAs. This training should address the following topics:

(A) Fonctionnement du système
System operation

Objectif: démontrer la connaissance du fonctionnement de l'ACAS.
Objective: to demonstrate knowledge of how ACAS functions.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa compréhension des fonctions suivantes: 
Criteria: the flight crew member should demonstrate an understanding of the following functions:

(a) Surveillance
Surveillance

(1) L'ACAS interroge d'autres aéronefs équipés de transpondeurs dans une portée nominale de 14 NM.
ACAS interrogates other transponder-equipped aircraft within a nominal range of 14 NM.

(2) La portée de surveillance ACAS peut être réduite dans les zones géographiques avec un grand nombre d'interrogateurs au sol et / ou d'aéronefs équipés ACAS II.
ACAS surveillance range can be reduced in geographic areas with a large number of ground interrogators and/or ACAS II-equipped aircraft.

(3) Si la mise en œuvre ACAS de l'opérateur prévoit l'utilisation du squitter étendu Mode S, la plage de surveillance normale peut être augmentée au-delà des 14 NM nominaux. Cependant, ces informations ne sont pas utilisées à des fins d'évitement de collision. 
If the operator's ACAS implementation provides for the use of the Mode S extended squitter, the normal surveillance range may be increased beyond the nominal 14 NM. However, this information is not used for collision avoidance purposes.

(b) Prévention des collisions
Collision avoidance

(1) Des TA peuvent être délivrés contre tout aéronef équipé d'un transpondeur qui répond aux interrogations de l'OACI en mode C, même si l'aéronef n'a pas de capacité de compte rendu d'altitude.
TAs can be issued against any transponder-equipped aircraft which responds to the ICAO Mode C interrogations, even if the aircraft does not have altitude reporting capability.

(2) Les RA ne peuvent être délivrés que contre les aéronefs qui signalent l'altitude et dans le plan vertical uniquement.
RAs can be issued only against aircraft that are reporting altitude and in the vertical plane only.

(3) Les AR émises contre un intrus équipé de l'ACAS sont coordonnées pour garantir l'émission d'AR complémentaires.
RAs issued against an ACAS-equipped intruder are co-ordinated to ensure complementary RAs are issued.

(4) Le fait de ne pas répondre à un RA prive son propre aéronef de la protection contre les collisions fournie par son propre ACAS.
Failure to respond to an RA deprives own aircraft of the collision protection provided by own ACAS.

(5) De plus, dans les rencontres ACAS-ACAS, le fait de ne pas répondre à un RA restreint également les choix disponibles pour l'ACAS de l'autre avion et rend donc l'ACAS de l'autre avion moins efficace que si ses propres avions n'étaient pas équipés d'ACAS.
Additionally, in ACAS-ACAS encounters, failure to respond to an RA also restricts the choices available to the other aircraft's ACAS and thus renders the other aircraft's ACAS less effective than if own aircraft were not ACAS-equipped.

(B) Seuils consultatifs
Advisory thresholds

Objectif: démontrer la connaissance des critères de délivrance des AT et AR.
Objective: to demonstrate knowledge of the criteria for issuing TAs and RAs.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa compréhension de la méthodologie utilisée par l'ACAS pour émettre des TA et RA et des critères généraux pour l'émission de ces avis, notamment:
Criteria: the flight crew member should demonstrate an understanding of the methodology used by ACAS to issue TAs and RAs and the general criteria for the issuance of these advisories, including the following:

(a) Les avis ACAS sont basés sur le temps jusqu'au point d'approche le plus proche (CPA) plutôt que sur la distance. Le délai doit être courte et la séparation verticale doit être faible, ou doit être faible, avant qu'un avis puisse être émis. Les normes de séparation fournies par ATS sont différentes des distances manquées contre lesquelles ACAS émet des alertes.
ACAS advisories are based on time to closest point of approach (CPA) rather than distance. The time should be short and vertical separation should be small, or projected to be small, before an advisory can be issued. The separation standards provided by ATS are different from the miss distances against which ACAS issues alerts.

(b) Les seuils d'émission d'un TA ou d'un RA varient avec l'altitude. Les seuils sont plus grands à des altitudes plus élevées.
Thresholds for issuing a TA or an RA vary with altitude. The thresholds are larger at higher altitudes.

(c) Un TA se produit de 15 à 48 secondes et un RA de 15 à 35 secondes avant le CPA prévu.
A TA occurs from 15 to 48 seconds and an RA from 15 to 35 seconds before the projected CPA.

(d) Les AR sont choisis pour fournir la distance verticale manquante souhaitée au CPA. En conséquence, les RA peuvent ordonner une montée ou une descente à travers l'altitude de l'avion intrus.
RAs are chosen to provide the desired vertical miss distance at CPA. As a result, RAs can instruct a climb or descent through the intruder aircraft's altitude.

(C) Limitations ACAS
ACAS limitations

Objectif: vérifier que le membre d'équipage de conduite est conscient des limites de l'ACAS.
Objective: to verify that the flight crew member is aware of the limitations of ACAS.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa connaissance et sa compréhension des limites de l'ACAS, notamment:
Criteria: the flight crew member should demonstrate knowledge and understanding of ACAS limitations, including the following:

(a) L'ACAS ne suivra ni n'affichera aucun aéronef non équipé de transpondeur, ni aucun aéronef ne répondant pas aux interrogations ACAS mode C.
ACAS will neither track nor display non-transponder-equipped aircraft, nor aircraft not responding to ACAS Mode C interrogations.

(b) L'ACAS échouera automatiquement si l'entrée de l'altimètre barométrique, du radioaltimètre ou du transpondeur de l'avion est perdue.
ACAS will automatically fail if the input from the aircraft’s barometric altimeter, radio altimeter or transponder is lost.

(1) Dans certaines installations, la perte d'informations provenant d'autres systèmes embarqués tels qu'un système de référence inertiel (IRS) ou un système de référence de cap d'attitude (AHRS) peut entraîner une défaillance de l'ACAS. Les exploitants individuels doivent s'assurer que leurs équipages de conduite sont conscients des types de pannes qui entraîneront une panne ACAS.
In some installations, the loss of information from other on board systems such as an inertial reference system (IRS) or attitude heading reference system (AHRS) may result in an ACAS failure. Individual operators should ensure that their flight crews are aware of the types of failure that will result in an ACAS failure.

(2) L'ACAS peut réagir de manière inappropriée lorsque de fausses informations d'altitude sont fournies au propriétaire de l'ACAS ou transmises par un autre aéronef. Les exploitants individuels doivent s'assurer que leur équipage de conduite est au courant des types de conditions dangereuses qui peuvent survenir. Les membres d'équipage de conduite doivent s'assurer que lorsqu'ils sont informés, si leur propre avion transmet de faux relevés d'altitude, une autre source de signalement d'altitude est sélectionnée ou que le signalement d'altitude est désactivé.
ACAS may react in an improper manner when false altitude information is provided to own ACAS or transmitted by another aircraft. Individual operators should ensure that their flight crew are aware of the types of unsafe conditions that can arise. Flight crew members should ensure that when they are advised, if their own aircraft is transmitting false altitude reports, an alternative altitude reporting source is selected, or altitude reporting is switched off.

(c) Certains avions à moins de 380 pieds au-dessus du niveau du sol (AGL) (valeur nominale) sont considérés comme «au sol» et ne seront pas affichés. Si ACAS est en mesure de déterminer qu'un avion en dessous de cette altitude est en vol, il sera affiché.
Some aeroplanes within 380 ft above ground level (AGL) (nominal value) are deemed to be ‘on ground’ and will not be displayed. If ACAS is able to determine an aircraft below this altitude is airborne, it will be displayed.

(d) L'ACAS peut ne pas afficher tous les aéronefs équipés d'un transpondeur à proximité dans les zones de trafic à haute densité.
ACAS may not display all proximate transponder-equipped aircraft in areas of high density traffic.

(e) Le relèvement affiché par l'ACAS n'est pas suffisamment précis pour permettre le lancement de manœuvres horizontales basées uniquement sur l'affichage du trafic.
The bearing displayed by ACAS is not sufficiently accurate to support the initiation of horizontal manoeuvres based solely on the traffic display.

(f) ACAS ne suivra ni n'affichera les intrus à une vitesse verticale supérieure à 10 000 ft / min. De plus, la mise en œuvre de la conception peut entraîner des erreurs à court terme dans la vitesse verticale suivie d'un intrus pendant les périodes d'accélération verticale élevée de l'intrus.
ACAS will neither track nor display intruders with a vertical speed in excess of 10 000 ft/min. In addition, the design implementation may result in some short-term errors in the tracked vertical speed of an intruder during periods of high vertical acceleration by the intruder.

(g) Les avertissements relatifs aux systèmes d'avertissement de proximité du sol / aux systèmes d'évitement des collisions au sol (GPWS / GCAS) et au cisaillement du vent ont priorité sur les avis ACAS. Lorsqu'un GPWS / GCAS ou un ventl'avertissement de cisaillement est actif, les annonces sonores ACAS seront inhibées et ACAS passera automatiquement au mode de fonctionnement «TA uniquement».
Ground proximity warning systems/ground collision avoidance systems (GPWSs/GCASs) warnings and wind shear warnings take precedence over ACAS advisories. When either a GPWS/GCAS or wind shear warning is active, ACAS aural annunciations will be inhibited and ACAS will automatically switch to the 'TA only' mode of operation.

(D) ACAS inhibe
ACAS inhibits

Objectif: vérifier que le membre d'équipage de conduite est au courant des conditions dans lesquelles certaines fonctions de l'ACAS sont inhibées.
Objective: to verify that the flight crew member is aware of the conditions under which certain functions of ACAS are inhibited.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa connaissance et sa compréhension des divers inhibiteurs ACAS, notamment:
Criteria: the flight crew member should demonstrate knowledge and understanding of the various ACAS inhibits, including the following:

(a) les RA «Augmenter la descente» sont inhibés en dessous de 1 450 ft AGL;
‘Increase Descent’ RAs are inhibited below 1 450 ft AGL;
(b) les AR «descendants» sont inhibés en dessous de 1 100 ft AGL;
‘Descend’ RAs are inhibited below 1 100 ft AGL;
(c) tous les AR sont inhibés en dessous de 1 000 pi AGL;
all RAs are inhibited below 1 000 ft AGL;

(d) toutes les annonces sonores TA sont inhibées en dessous de 500 pi AGL; et
all TA aural annunciations are inhibited below 500 ft AGL; and

(e) altitude et configuration dans lesquelles les RA «montée» et «augmentation de montée» sont inhibées. ACAS peut toujours émettre des RA «Climb» et «Augmenter la montée» lorsqu'il opère au plafond certifié de l'avion. (Dans certains types d’avions, les RA «montée» ou «augmentation de montée» ne sont jamais inhibés.)
altitude and configuration under which ‘Climb’ and ‘Increase Climb’ RAs are inhibited. ACAS can still issue ‘Climb’ and ‘Increase Climb’ RAs when operating at the aeroplane's certified ceiling. (In some aircraft types, ‘Climb’ or ‘Increase Climb’ RAs are never inhibited.)

(ii) Procédures d'exploitation
Operating procedures

 Le membre d'équipage de conduite doit démontrer les connaissances requises pour exploiter l'avionique ACAS et interpréter les informations présentées par ACAS. Cette formation doitdoit aborder les points suivants:

The flight crew member should demonstrate the knowledge required to operate the ACAS avionics and interpret the information presented by ACAS. This training should address the following:

(A) Utilisation des commandes
Use of controls

Objectif: vérifier que le pilote peut faire fonctionner correctement tous les ACAS et afficher les commandes.
Objective: to verify that the pilot can properly operate all ACAS and display controls.

Critères: démontrer l'utilisation appropriée des contrôles, notamment:
Criteria: demonstrate the proper use of controls including:

(a) la configuration de l'aéronef requise pour lancer un autotest;
aircraft configuration required to initiate a self-test;

(b) les étapes nécessaires pour lancer un auto-test;
steps required to initiate a self-test;

(c) reconnaître quand l'auto-test a réussi et quand il a échoué. Lorsque l'autotest échoue, reconnaître la raison de l'échec et, si possible, corriger le problème;
recognising when the self-test was successful and when it was unsuccessful. When the self-test is unsuccessful, recognising the reason for the failure and, if possible, correcting the problem;

(d) utilisation recommandée de la sélection de plage. Les gammes basses sont utilisées dans la zone terminale et les gammes d'affichage supérieures sont utilisées dans l'environnement en route et dans la transition entre le terminal et l'environnement en route;
recommended usage of range selection. Low ranges are used in the terminal area and the higher display ranges are used in the en-route environment and in the transition between the terminal and en-route environment;

(e) reconnaître que la configuration de l'affichage n'affecte pas le volume de surveillance ACAS;
recognising that the configuration of the display does not affect the ACAS surveillance volume;

(f) sélection de plages inférieures lorsqu'un avis est émis, pour augmenter la résolution d'affichage;
selection of lower ranges when an advisory is issued, to increase display resolution;

(g) une configuration appropriée pour afficher les informations ACAS appropriées sans éliminer l'affichage d'autres informations nécessaires;
proper configuration to display the appropriate ACAS information without eliminating the display of other needed information;

(h) si disponible, utilisation recommandée du sélecteur de mode ci-dessus / ci-dessous. Le mode ci-dessus doit être utilisé pendant la montée et le mode ci-dessous doit être utilisé pendant la descente; et
if available, recommended usage of the above/below mode selector. The above mode should be used during climb and the below mode should be used during descent; and

(i) le cas échéant, sélection appropriée de l'affichage de l'altitude absolue ou relative et des limites d'utilisation de cet affichage si aucune correction barométrique n'est fournie à l'ACAS.
if available, proper selection of the display of absolute or relative altitude and the limitations of using this display if a barometric correction is not provided to ACAS.

(B) Interprétation de l'affichage
Display interpretation

Objectif: vérifier que le membre d'équipage de conduite comprend la signification de toutes les informations pouvant être affichées par l'ACAS. La grande variété d'implémentations d'affichage nécessite la personnalisation de certains critères. Lorsque le programme de formation est développé, ces critères doivent être étendus pour couvrir les détails de la mise en œuvre de l'affichage spécifique de l'opérateur.
Objective: to verify that the flight crew member understands the meaning of all information that can be displayed by ACAS. The wide variety of display implementations require the tailoring of some criteria. When the training programme is developed, these criteria should be expanded to cover details for the operator's specific display implementation.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa capacité à interpréter correctement les informations affichées par l'ACAS, notamment:
Criteria: the flight crew member should demonstrate the ability to properly interpret information displayed by ACAS, including the following:

(a) tout autre trafic, c'est-à-dire le trafic dans la plage d'affichage sélectionnée qui n'est pas à proximité du trafic, ou provoquant l'émission d'un TA ou RA;
other traffic, i.e. traffic within the selected display range that is not proximate traffic, or causing a TA or RA to be issued;

(b) trafic à proximité, c'est-à-dire trafic situé à moins de 6 NM et à ± 1 200 ft;
proximate traffic, i.e. traffic that is within 6 NM and ±1 200 ft;

(c) trafic de signalisation non en altitude;
non-altitude reporting traffic;

(d) aucune TA et RA portant;
no bearing TAs and RAs;

(e) TA et RA hors échelle: la plage sélectionnée doit être modifiée pour garantir que toutes les informations disponibles sur l'intrus sont affichées;
off-scale TAs and RAs: the selected range should be changed to ensure that all available information on the intruder is displayed;

(f) TA: il convient de sélectionner la plage d'affichage minimale disponible qui permet d'afficher le trafic afin de fournir la résolution d'affichage maximale;
TAs: the minimum available display range which allows the traffic to be displayed should be selected, to provide the maximum display resolution;

(g) RA (affichage du trafic): la plage d'affichage minimale disponible de l'affichage du trafic qui permet d'afficher le trafic doit être sélectionnée pour fournir la résolution d'affichage maximale;
RAs (traffic display): the minimum available display range of the traffic display which allows the traffic to be displayed should be selected, to provide the maximum display resolution;

(h) RA (affichage RA): les membres d'équipage de conduite doivent démontrer leur connaissance de la signification des zones rouges et vertes ou de la signification des indices de tangage ou d'angle de trajectoire de vol affichés sur l'affichage RA. Les membres d'équipage de conduite doivent également démontrer une compréhension des limitations de l'affichage RA, c'est-à-dire que si une bande de vitesse verticale est utilisée et que la plage de la bande est inférieure à 2500 pieds / min, une augmentation du taux RA ne peut pas être correctement affichée; et
RAs (RA display): flight crew members should demonstrate knowledge of the meaning of the red and green areas or the meaning of pitch or flight path angle cues displayed on the RA display. Flight crew members should also demonstrate an understanding of the RA display limitations, i.e. if a vertical speed tape is used and the range of the tape is less than 2 500 ft/min, an increase rate RA cannot be properly displayed; and

(i) le cas échéant, la prise de conscience que les affichages de navigation orientés sur «TrackUp» peuvent obliger un membre d'équipage de conduite à effectuer un ajustement mental pour l'angle de dérive lors de l'évaluation du relèvement du trafic à proximité.
if appropriate, awareness that navigation displays oriented on ‘Track-Up’ may require a flight crew member to make a mental adjustment for drift angle when assessing the bearing of proximate traffic.

(C) Utilisation du mode TA uniquement
Use of the TA-only mode

Objectif: vérifier qu'un membre d'équipage de conduite comprend les heures appropriées pour sélectionner le mode de fonctionnement TA uniquement et les limitations associées à l'utilisation de ce mode.
Objective: to verify that a flight crew member understands the appropriate times to select the TA-only mode of operation and the limitations associated with using this mode.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer ce qui suit:
Criteria: the flight crew member should demonstrate the following:

(a) Connaissance des conseils de l'exploitant pour l'utilisation de l'AT uniquement.
Knowledge of the operator's guidance for the use of TA only.

(b) Raisons de l'utilisation de ce mode. Si TA uniquement n'est pas sélectionné lorsqu'un aéroport effectue des opérations simultanées à partir de pistes parallèles séparées par moins de 1 200 ft et de certaines pistes qui se croisent, les AR peuvent être attendus. Si, pour une raison quelconque, l'AT n'est pas sélectionné et qu'un AR est reçu dans ces situations, la réponse doit être conforme aux procédures approuvées de l'opérateur.
Reasons for using this mode. If TA only is not selected when an airport is conducting simultaneous operations from parallel runways separated by less than 1 200 ft, and to some intersecting runways, RAs can be expected. If for any reason TA only is not selected and an RA is received in these situations, the response should comply with the operator's approved procedures.

(c) Toutes les annonces sonores TA sont inhibées en dessous de 500 pi AGL. Par conséquent, les TA émis en dessous de 500 pi AGL peuvent ne pas être remarqués à moins que l'affichage TA ne soit inclus dans le balayage de routine de l'instrument.
All TA aural annunciations are inhibited below 500 ft AGL. As a result, TAs issued below 500 ft AGL may not be noticed unless the TA display is included in the routine instrument scan.

(D) Coordination de l'équipage
Crew coordination

 Objectif: vérifier que le membre d'équipage de conduite comprend comment les avis ACAS seront traités.
Objective: to verify that the flight crew member understands how ACAS advisories will be handled.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa connaissance des procédures de l'équipage qui doivent être utilisées pour répondre aux TA et RA, notamment:
Criteria: the flight crew member should demonstrate knowledge of the crew procedures that should be used when responding to TAs and RAs, including the following:

(a) partage des tâches entre le pilote aux commandes et le pilote surveillant;
task sharing between the pilot flying and the pilot monitoring;

(b) appels attendus; et
expected call-outs; and

(c) communications avec l'ATC.
communications with ATC.

(E) Règles de phraséologie
Phraseology rules

Objectif: vérifier que le membre d'équipage de conduite est au courant des règles de déclaration des RA au contrôleur.
Objective: to verify that the flight crew member is aware of the rules for reporting RAs to the controller.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer ce qui suit:
Criteria: the flight crew member should demonstrate the following:

(a) l'utilisation de la phraséologie contenue dans les PANS-OPS de l'OACI;
the use of the phraseology contained in ICAO PANS-OPS;

(b) une compréhension des procédures contenues dans le PANS-ATM de l'OACI et l'annexe 2 de l'OACI; et
an understanding of the procedures contained in ICAO PANS-ATM and ICAO Annex 2; and

(c) étant entendu que les signalements verbaux doivent être rapidement transmis à l'unité ATC appropriée:
the understanding that verbal reports should be made promptly to the appropriate ATC unit:

(1) chaque fois qu'une manœuvre a fait dévier l'avion d'une autorisation de circulation aérienne;
whenever any manoeuvre has caused the aeroplane to deviate from an air traffic clearance;

(2) lorsque, à la suite d'une manœuvre qui a fait dévier l'avion d'une autorisation de circulation aérienne, l'avion est revenu sur une trajectoire de vol conforme à l'autorisation; et / ou
when, subsequent to a manoeuvre that has caused the aeroplane to deviate from an air traffic clearance, the aeroplane has returned to a flight path that complies with the clearance; and/or

(3) lorsque le trafic aérien émet des instructions qui, si elles étaient suivies, obligeraient l'équipage à manœuvrer l'aéronef contrairement à une RA à laquelle il se conforme.
when air traffic issue instructions that, if followed, would cause the crew to manoeuvre the aircraft contrary to an RA with which they are complying.

(F) Règles de déclaration
Reporting rules

Objectif: vérifier que le membre d'équipage de conduite est au courant des règles de déclaration des RA à l'exploitant.
Objective: to verify that the flight crew member is aware of the rules for reporting RAs to the operator.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer qu'il sait où obtenir des informations concernant la nécessité de faire des rapports écrits à divers États lors de la délivrance d'un RA. Divers États ont des règles de notification différentes et le matériel à la disposition du membre d'équipage de conduite doit être adapté à l'environnement d'exploitation de l'exploitant. Pour les exploitants impliqués dans des opérations commerciales, cette responsabilité est assumée par le membre d'équipage de conduite qui rend compte à l'exploitant conformément aux règles de déclaration applicables.
Criteria: the flight crew member should demonstrate knowledge of where information can be obtained regarding the need for making written reports to various states when an RA is issued. Various States have different reporting rules and the material available to the flight crew member should be tailored to the operator’s operating environment. For operators involved in commercial operations, this responsibility is satisfied by the flight crew member reporting to the operator according to the applicable reporting rules.

(3) Éléments non essentiels: seuils consultatifs
Non-essential items: advisory thresholds

Objectif: démontrer la connaissance des critères de délivrance des TA et RA.
Objective: to demonstrate knowledge of the criteria for issuing TAs and RAs.

Critères: le membre d'équipage de conduite doit démontrer sa compréhension de la méthodologie utilisée par l'ACAS pour émettre des TA et RA et des critères généraux pour l'émission de ces avis, notamment:
Criteria: the flight crew member should demonstrate an understanding of the methodology used by ACAS to issue TAs and RAs and the general criteria for the issuance of these advisories, including the following:

(i) les altitudes minimale et maximale en dessous / au-dessus desquelles aucune TA ne sera émise;
the minimum and maximum altitudes below/above which TAs will not be issued;

(ii) lorsque la séparation verticale au CPA doit être inférieure à la séparation souhaitée par l'ACAS, un RA correctif qui nécessite une modification de la vitesse verticale existante sera émis. Cette séparation varie de 300 ft à basse altitude à un maximum de 700 ft à haute altitude;
when the vertical separation at CPA is projected to be less than the ACAS-desired separation, a corrective RA which requires a change to the existing vertical speed will be issued. This separation varies from 300 ft at low altitude to a maximum of 700 ft at high altitude;

(iii) lorsque la séparation verticale au CPA doit se situer juste à l'extérieur de la séparation souhaitée par l'ACAS, un RA préventif qui ne nécessite pas de modification de la vitesse verticale existante sera émis. Cette séparation varie de 600 à 800 pieds; et 

when the vertical separation at CPA is projected to be just outside the ACAS-desired separation, a preventive RA that does not require a change to the existing vertical speed will be issued. This separation varies from 600 to 800 ft; and

(iv) les seuils de plage fixe de RA varient entre 0,2 et 1,1 NM. 
RA fixed range thresholds vary between 0.2 and 1.1 NM.

(a) Formation aux manœuvres ACAS
ACAS manoeuvre training

(1) La démonstration de la capacité du membre d'équipage de conduite à utiliser les informations affichées par l'ACAS pour répondre correctement aux TA et RA doit être effectuée dans un simulateur de vol complet équipé d'un écran ACAS et de commandes similaires en apparence et en fonctionnement à celles de l'aéronef. Si un simulateur de vol complet est utilisé, le CRM doit être pratiqué pendant cette formation.
Demonstration of the flight crew member’s ability to use ACAS displayed information to properly respond to TAs and RAs should be carried out in a full flight simulator equipped with an ACAS display and controls similar in appearance and operation to those in the aircraft. If a full flight simulator is utilised, CRM should be practised during this training.

(2) Alternativement, les démonstrations requises peuvent être effectuées au moyen d'un CBT interactif avec un écran ACAS et des commandes similaires en apparence et en fonctionnement à celles de l'avion. Ce CBT interactif doit décrire des scénarios dans lesquels des réponses en temps réel doivent être apportées. Le membre d'équipage de conduite doit être informé si les réponses apportées sont correctes ou non. Si la réponse était incorrecte ou inappropriée, le CBT doit montrer quelle doitdoit être la bonne réponse.
Alternatively, the required demonstrations can be carried out by means of an interactive CBT with an ACAS display and controls similar in appearance and operation to those in the aircraft. This interactive CBT should depict scenarios in which real-time responses should be made. The flight crew member should be informed whether or not the responses made were correct. If the response was incorrect or inappropriate, the CBT should show what the correct response should be.

(3) Les scénarios inclus dans la formation aux manœuvres doivent comprendre: les AR correctifs; RA préventives initiales; maintenir les AR tarifaires; RA franchissant l'altitude; augmenter les taux de RA; Inversions de la PR; affaiblissement des AR; et les rencontres multi-avions. Les conséquences d'une non-réponse correcte doivent être démontrées par référence à des incidents réels tels que ceux publiés dans les bulletins EUROCONTROL ACAS II (disponibles sur le site Internet d'EUROCONTROL).
The scenarios included in the manoeuvre training should include: corrective RAs; initial preventive RAs; maintain rate RAs; altitude crossing RAs; increase rate RAs; RA reversals; weakening RAs; and multi-aircraft encounters. The consequences of failure to respond correctly should be demonstrated by reference to actual incidents such as those publicised in EUROCONTROL ACAS II Bulletins (available on the EUROCONTROL website).

(i) Réponses TA
TA responses

Objectif: vérifier que le pilote interprète et répond correctement aux TA.
Objective: to verify that the pilot properly interprets and responds to TAs.

Critères: le pilote doit démontrer ce qui suit:
Criteria: the pilot should demonstrate the following:

(A) Répartition appropriée des responsabilités entre le pilote aux commandes et la surveillance du pilote. Le pilote aux commandes doitdoit piloter l'aéronef en utilisant toutes les procédures spécifiques au type et être prêt à répondre à toute RA qui pourrait suivre. Pour les aéronefs sans affichage de tangage RA, le pilote aux commandes doitdoit tenir compte de l'amplitude probable d'un changement de tangage approprié. La surveillance du pilote doit fournir des mises à jour sur l'emplacement du trafic indiqué sur l'écran ACAS, en utilisant ces informations pour aider à acquérir visuellement l'intrus.
Proper division of responsibilities between the pilot flying and the pilot monitoring. The pilot flying should fly the aircraft using any type-specific procedures and be prepared to respond to any RA that might follow. For aircraft without an RA pitch display, the pilot flying should consider the likely magnitude of an appropriate pitch change. The pilot monitoring should provide updates on the traffic location shown on the ACAS display, using this information to help visually acquire the intruder.

(B) Interprétation correcte des informations affichées. Les membres d'équipage de conduite doivent confirmer que l'aéronef qu'ils ont visuellement acquis est celui qui a provoqué la délivrance de l'AT. Il convient d'utiliser toutes les informations affichées à l'écran, en tenant compte du relèvement et de la portée de l'intrus (cercle ambre), qu'il soit au-dessus ou en dessous (étiquette de données) et de sa direction de vitesse verticale (flèche de tendance).
Proper interpretation of the displayed information. Flight crew members should confirm that the aircraft they have visually acquired is that which has caused the TA to be issued. Use should be made of all information shown on the display, note being taken of the bearing and range of the intruder (amber circle), whether it is above or below (data tag) and its vertical speed direction (trend arrow).

(C) Les autres informations disponibles doiventdoivent être utilisées pour faciliter l’acquisition visuelle, y compris les informations ATC «ligne de ligne», le flux de trafic utilisé, etc.
Other available information should be used to assist in visual acquisition, including ATC ‘party-line’ information, traffic flow in use, etc.

(D) En raison des limitations décrites, le pilote aux commandes ne doit pas manœuvrer l'aéronef uniquement sur la base des informations affichées sur l'écran ACAS. Aucune tentative ne doit être faite pour ajuster la trajectoire de vol actuelle en prévision de ce qu'un RA conseillerait, sauf que si son propre avion s'approche de son niveau autorisé à un taux vertical élevé avec un TA présent, le taux vertical doit être réduit à moins de 1 500 ft / min.
Because of the limitations described, the pilot flying should not manoeuvre the aircraft based solely on the information shown on the ACAS display. No attempt should be made to adjust the current flight path in anticipation of what an RA would advise, except that if own aircraft is approaching its cleared level at a high vertical rate with a TA present, vertical rate should be reduced to less than 1 500 ft/min.

(E) Lorsque l'acquisition visuelle est atteinte et tant qu'aucune RA n'est reçu, les règles normales de priorité doivent être utilisées pour maintenir ou atteindre une séparation sûre. Aucune manœuvre inutile ne doit être lancée. Les limites des manœuvres basées uniquement sur l'acquisition visuelle, en particulier à haute altitude ou de nuit, ou sans horizon défini doivent être démontrées comme étant comprises.
When visual acquisition is attained, and as long as no RA is received, normal right of way rules should be used to maintain or attain safe separation. No unnecessary manoeuvres should be initiated. The limitations of making manoeuvres based solely on visual acquisition, especially at high altitude or at night, or without a definite horizon should be demonstrated as being understood.

(ii) Réponses RA
RA responses

Objectif: vérifier que le pilote interprète correctement et répond aux RA.
Objective: to verify that the pilot properly interprets and responds to RAs.

Critères: le pilote doit démontrer ce qui suit:
Criteria: the pilot should demonstrate the following:

(A) Réponse appropriée à l'RA, même si elle est en conflit avec une instruction ATC et même si le pilote croit qu'il n'y a pas de menace présente.
Proper response to the RA, even if it is in conflict with an ATC instruction and even if the pilot believes that there is no threat present.

(B) Partage correct des tâches entre le pilote aux commandes et la surveillance du pilote. Le pilote aux commandes doitdoit répondre à un RA correctif avec des entrées de commande appropriées. La surveillance du pilote doit surveiller la réponse à l'AR et doit fournir des mises à jour sur l'emplacement du trafic en vérifiant l'affichage du trafic. Une bonne gestion des ressources de l'équipage (CRM) doit être utilisée.
Proper task sharing between the pilot flying and the pilot monitoring. The pilot flying should respond to a corrective RA with appropriate control inputs. The pilot monitoring should monitor the response to the RA and should provide updates on the traffic location by checking the traffic display. Proper crew resource management (CRM) should be used.

(C) Interprétation correcte des informations affichées. Le pilote doit reconnaître l'intrus à l'origine de l'émission de la RA (carré rouge sur l'écran). Le pilote doit répondre de manière appropriée.
Proper interpretation of the displayed information. The pilot should recognise the intruder causing the RA to be issued (red square on display). The pilot should respond appropriately.

(D) Pour les RA correctifs, la réponse doit être initiée dans la bonne direction dans les cinq secondes suivant l'affichage du RA. Le changement de vitesse verticale doit être accompli avec une accélération d'environ ¼ g (accélération gravitationnelle de 9,81 m / sec²).
For corrective RAs, the response should be initiated in the proper direction within five seconds of the RA being displayed. The change in vertical speed should be accomplished with an acceleration of approximately ¼ g (gravitational acceleration of 9.81 m/sec²).

(E) Reconnaissance de la RA initialement affichée en cours de modification. La réponse à l'RA modifiée doit être correctement effectuée, comme suit:
Recognition of the initially displayed RA being modified. Response to the modified RA should be properly accomplished, as follows:

(a) Pour les RA à taux d'augmentation, le changement de vitesse vertical doit être démarré dans les deux secondes et demie suivant l'affichage du RA. Le changement de vitesse verticale doit être accompli avec une accélération d'environ ⅓ g.
For increase rate RAs, the vertical speed change should be started within two and a half seconds of the RA being displayed. The change in vertical speed should be accomplished with an acceleration of approximately ⅓ g.

(b) Pour les inversions de RA, l'inversion de vitesse verticale doit être commencée dans les deux secondes et demie suivant l'affichage de la RA. Le changement de vitesse verticale doit être accompli avec une accélération d'environ ⅓ g.
For RA reversals, the vertical speed reversal should be started within two and a half seconds of the RA being displayed. The change in vertical speed should be accomplished with an acceleration of approximately ⅓ g.

(c) Pour les affaiblissements RA, la vitesse verticale doit être modifiée pour amorcer un retour vers le jeu d'origine.
For RA weakenings, the vertical speed should be modified to initiate a return towards the original clearance.

(d) Une accélération d'environ ¼ g sera obtenue si le changement d'assiette en tangage correspondant à un changement de vitesse verticale de 1 500 ft / min est accompli en environ 5 secondes, et de ⅓ g si le changement est accompli en environ trois secondes. Le changement d'assiette en tangage requis pour établir une vitesse de montée ou de descente de 1 500 ft / min par rapport au vol en palier sera d'environ 6( lorsque la vitesse vraie (TAS) est de 150 kt, 4( à 250 kt et 2( à 500 kt. (Ces angles sont dérivés de la formule: 1 000 divisé par TAS.).
An acceleration of approximately ¼ g will be achieved if the change in pitch attitude corresponding to a change in vertical speed of 1 500 ft/min is accomplished in approximately 5 seconds, and of ⅓ g if the change is accomplished in approximately three seconds. The change in pitch attitude required to establish a rate of climb or descent of 1 500 ft/min from level flight will be approximately 6° when the true airspeed (TAS) is 150 kt, 4° at 250 kt, and 2° at 500 kt. (These angles are derived from the formula: 1 000 divided by TAS.).

(F) Reconnaissance des rencontres de franchissement d'altitude et réponse appropriée à ces RA.
Recognition of altitude crossing encounters and the proper response to these RAs.

(G) Pour les RA préventifs, l'aiguille de vitesse verticale ou l'indication d'assiette en tangage doit rester en dehors de la zone rouge sur l'écran RA.
For preventive RAs, the vertical speed needle or pitch attitude indication should remain outside the red area on the RA display.

(H) Pour les RA à taux maintenu, la vitesse verticale ne doit pas être réduite. Les pilotes doivent reconnaître qu'un taux de maintien RA peut entraîner le franchissement de l'altitude de l'intrus.
For maintain rate RAs, the vertical speed should not be reduced. Pilots should recognise that a maintain rate RA may result in crossing through the intruder's altitude.

(I) Lorsque l'AR s'affaiblit, ou lorsque l'indicateur vert `` voler vers '' change de position, le pilote doit initier un retour vers la clairance d'origine et lorsque `` sans conflit '' est annoncé, le pilote doit terminer le retour à la clairance d’origine.
When the RA weakens, or when the green 'fly to' indicator changes position, the pilot should initiate a return towards the original clearance and when ‘clear of conflict’ is annunciated, the pilot should complete the return to the original clearance.

(J) Le contrôleur doit être informé de l'AR dès que le temps et la charge de travail le permettent, en utilisant la phraséologie standard.
The controller should be informed of the RA as soon as time and workload permit, using the standard phraseology.

(K) Dans la mesure du possible, une autorisation ATC doit être respectée lors de la réponse à une RA. Par exemple, si l’avion peut se mettre à niveau à l’altitude assignée tout en répondant à RA (un RA «ajuster la vitesse verticale» (version 7) ou «niveler» (version 7.1)), cela doit être fait; l'élément horizontal (virage) d'une instruction ATC doit être suivi.
When possible, an ATC clearance should be complied with while responding to an RA. For example, if the aircraft can level at the assigned altitude while responding to RA (an ‘adjust vertical speed’ RA (version 7) or ‘level off’ (version 7.1)) it should be done; the horizontal (turn) element of an ATC instruction should be followed.

(L) Connaissance des logiques multi-avions ACAS et de ses limites, et que l'ACAS peut optimiser les séparations de deux avions en montant ou descendant vers l'un d'eux. Par exemple, l'ACAS ne considère que les intrus qu'il considère comme une menace lors de la sélection d'une AR. En tant que tel, il est possible pour ACAS d'émettre une AR contre un intrus qui entraîne une manœuvre vers un autre intrus qui n'est pas classé comme une menace. Si le deuxième intrus devient une menace, le RA sera modifié pour assurer la séparation de cet intrus. 

Knowledge of the ACAS multi-aircraft logic and its limitations, and that ACAS can optimise separations from two aircraft by climbing or descending towards one of them. For example, ACAS only considers intruders that it considers to be a threat when selecting an RA. As such, it is possible for ACAS to issue an RA against one intruder that results in a manoeuvre towards another intruder which is not classified as a threat. If the second intruder becomes a threat, the RA will be modified to provide separation from that intruder.

(b) Évaluation initiale de l'ACAS
ACAS initial evaluation

(1) La compréhension par le membre d'équipage de conduite des éléments de la formation académique doit être évaluée au moyen d'un test écrit ou d'un CBT interactif qui enregistre les réponses correctes et incorrectes aux questions formulées.
The flight crew member’s understanding of the academic training items should be assessed by means of a written test or interactive CBT that records correct and incorrect responses to phrased questions.

(2) La compréhension par le membre d'équipage de conduite des éléments d'entraînement aux manœuvres doit être évaluée dans un simulateur de vol complet équipé d'un écran ACAS et de commandes similaires en apparence et en fonctionnement à ceux de l'aéronef que le membre d'équipage de conduite pilotera, et les résultats évalués par un instructeur, un inspecteur ou un aviateur qualifié. La gamme de scénarios doit inclure: les AR correctifs; RA préventives initiales; maintenir les AR tarifaires; RA franchissant l'altitude; augmenter les taux de RA; Inversions de la PR; affaiblissement des AR; et rencontres multi-menaces. Les scénarios doivent également comprendre des démonstrations des conséquences de la non-réponse aux AR, des réponses lentes ou tardives et des manœuvres opposées à la direction demandée par l'AR affichée.
The flight crew member’s understanding of the manoeuvre training items should be assessed in a full flight simulator equipped with an ACAS display and controls similar in appearance and operation to those in the aircraft the flight crew member will fly, and the results assessed by a qualified instructor, inspector, or check airman. The range of scenarios should include: corrective RAs; initial preventive RAs; maintain rate RAs; altitude crossing RAs; increase rate RAs; RA reversals; weakening RAs; and multi-threat encounters. The scenarios should also include demonstrations of the consequences of not responding to RAs, slow or late responses, and manoeuvring opposite to the direction called for by the displayed RA.

(3) Alternativement, l'exposition à ces scénarios peut être effectuée au moyen d'un CBT interactif avec un écran ACAS et des commandes similaires en apparence et en fonctionnement à celles de l'avion que le pilote pilotera. Ce CBT interactif doit décrire des scénarios dans lesquels des réponses en temps réel doivent être faites et un enregistrement fait pour savoir si chaque réponse était correcte ou non.
Alternatively, exposure to these scenarios can be conducted by means of an interactive CBT with an ACAS display and controls similar in appearance and operation to those in the aircraft the pilot will fly. This interactive CBT should depict scenarios in which real-time responses should be made and a record made of whether or not each response was correct.

(c) Formation périodique ACAS
ACAS recurrent training

(1) La formation périodique ACAS garantit que les membres d'équipage de conduite conservent les connaissances et les compétences ACAS appropriées. La formation périodique ACAS doit être intégrée et / ou dispensée conjointement avec d'autres programmes de formation périodique établis. Un élément essentiel de la formation périodique est la discussion de tous les problèmes importants et des préoccupations opérationnelles qui ont été identifiés par l'opérateur. La formation périodique doit également aborder les modifications de la logique, des paramètres ou des procédures ACAS et de toutes les caractéristiques ACAS uniques dont les membres d'équipage de conduite doiventdoivent être informés.
ACAS recurrent training ensures that flight crew members maintain the appropriate ACAS knowledge and skills. ACAS recurrent training should be integrated into and/or conducted in conjunction with other established recurrent training programmes. An essential item of recurrent training is the discussion of any significant issues and operational concerns that have been identified by the operator. Recurrent training should also address changes to ACAS logic, parameters or procedures and to any unique ACAS characteristics which flight crew members should be made aware of.

(2) Il est recommandé que les programmes de formation continue de l'exploitant utilisant des simulateurs de vol complets incluent des rencontres avec un trafic conflictuel lorsque ces simulateurs sont équipés d'ACAS. L'éventail complet des scénarios probables peut s'étaler sur une période de 2 ans. Si un simulateur de vol complet, tel que décrit ci-dessus, n'est pas disponible, il convient d'utiliser un CBT interactif capable de présenter des scénarios auxquels les réponses du pilote doivent être apportées en temps réel.
It is recommended that the operator's recurrent training programmes using full flight simulators include encounters with conflicting traffic when these simulators are equipped with ACAS. The full range of likely scenarios may be spread over a 2-year period. If a full flight simulator, as described above, is not available, use should be made of interactive CBT that is capable of presenting scenarios to which pilot responses should be made in real time.

AMC1 CAT.OP.MPA.300 Conditions d'approche et d'atterrissage/Approach and landing conditions
DÉTERMINATION EN VOL DE LA DISTANCE D'ATTERRISSAGE

IN-FLIGHT DETERMINATION OF THE LANDING DISTANCE

La détermination en vol de la distance d'atterrissage doit être basée sur le dernier rapport météorologique ou d'état de piste disponible, de préférence pas plus de 30 minutes avant l'heure d'atterrissage prévue.
The in-flight determination of the landing distance should be based on the latest available meteorological or runway state report, preferably not more than 30 minutes before the expected landing time.

AMC1 CAT.OP.MPA.300(a) Approach and landing conditions - aeroplanes

EVALUATION DE LA DISTANCE D’ATTERISSAGE

LANDING DISTANCE ASSESSMENT

(a) L’évaluation de distance d’atterrissage du vol devrait être basée sur  le dernier rapport météo disponible  et le rapport de condition de la piste ou l’equivalent des informations basées sur  le RCR .

The in-flight landing distance assessment should be based on the latest available weather report and runway condition report (RCR) or equivalent information based on the RCR.

(b) L’évaluation devrait être fait initialement lorsque le rapport de météo et le RCR sont obtenus, habituellement à la descente. Si le plan de durée du vol ne permet pas à l’équipage de sortir l’évaluation  de la phase non critique du vol, l’évaluation devrait être faite avant le départ.

The assessment should be initially carried out when the weather report and the RCR are obtained, usually around top of descent. If the planned duration of the flight does not allow the flight crew to carry out the assessment in non-critical phases of flight, the assessment should be carried out before departure.

(c) Quand la condition météorologiques pourrait conduire à la dégradation de l’état de surface de la piste, l’évaluation devrait inclure le niveau de détérioration du surface de la piste, les caractéristiques du friction pourrait être tolérées, afin permettre une décision spontanée avant l’atterrissage.

When meteorological conditions may lead to a degradation of the runway surface condition, the assessment should include consideration of how much deterioration in runway surface friction characteristics may be tolerated, so that a quick decision can be made prior to landing.

(d) L’équipage du vol doit Controller l’évolution des conditions actuelles durant l’approche, afin de s’assurer de la non dégradation suivant la condition déterminée précédemment qui doit être le minimum acceptable.

The flight crew should monitor the evolution of the actual conditions during the approach, to ensure that they do not degrade below the condition that was previously determined to be the minimum acceptable.

GM1 CAT.OP.MPA.300(a) Approach and landing conditions — aeroplanes

DONNEES DU VENT

WIND DATA

Les informations sur le vent contenues dans les rapports METAR/SPECI/ATIS (moyenne sur une période de 10 minutes) devraient servir de base aux calculs des performances d'atterrissage, tandis que les informations instantanées sur le vent signalées par la tour devraient être surveillées pendant l'approche pour s'assurer que le vent la vitesse ne dépasse pas les hypothèses retenues pour les calculs des performances d'atterrissage.

The information on wind contained in METAR/SPECI/ATIS reports (average of a 10-minute period) should be the basis for the landing performance calculations, while instant wind information reported by the tower should be monitored during the approach to ensure that the wind speed does not exceed the assumptions made for landing performance calculations.
AMC1 CAT.OP.MPA.301  Conditions d'approche et d'atterrissage — hélicoptères / Approach and landing conditions — helicopters
 CONDITIOPN DE FATO DANS LA DETERMINATION DE VOL 

IN-FLIGHT DETERMINATION OF THE CONDITION OF THE FATO

La détermination en vol de l'adéquation de l'aire d'approche finale et de décollage (FATO) pour une approche, un atterrissage ou une approche interrompue en toute sécurité doit être basée sur le dernier rapport météorologique ou sur l'état de la piste disponible, de préférence pas plus de 30 minutes avant l'atterrissage  du temps prévu.
The in-flight determination of the final approach and take-off area (FATO) suitability for a safe approach, landing or missed approach should be based on the latest available meteorological or runway condition report, preferably no more than 30 minutes before the expected landing time.

AMC1 CAT.OP.MPA.303 Vérification de la distance d'atterrissage du vol à l'heure d'arrivée — avions /In-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes
ÉVALUATION DU LDTA SUR LA BASE DES CRITÈRES D'EXPÉDITION

ASSESSMENT OF THE LDTA BASED ON DISPATCH CRITERIA

(a)  La distance d'atterrissage requise pour les pistes sèches, déterminée conformément au CAT.POL.A.230(a), contient une marge suffisante pour répondre à l'intention de l'évaluation de la distance d'atterrissage à l'heure d'arrivée (LDTA) sur une piste sèche. car elle tient compte des paramètres supplémentaires pris en compte dans ce calcul.
The required landing distance for dry runways, determined in accordance with CAT.POL.A.230(a), contains adequate margin to fulfil the intent of the assessment of the landing distance at time of arrival (LDTA) on a dry runway, as it includes allowance for the additional parameters considered in that calculation.

(b) La distance d'atterrissage requise pour les pistes mouillées contient également une marge suffisante pour répondre à l'intention de l'évaluation de la LDTA sur ces pistes avec des caractéristiques spécifiques d'amélioration du frottement, car elle inclut la prise en compte des paramètres supplémentaires dans ce calcul.
The required landing distance for wet runways also contains adequate margin to fulfil the intent of the assessment of the LDTA on such runways with specific friction-improving characteristics, as it includes allowance for the additional parameters considered in that calculation.

(c)  Lorsqu'au moment de l'arrivée, la piste est sèche ou mouillée avec des caractéristiques spécifiques d'amélioration du frottement et que les conditions générales, y compris les conditions météorologiques à l'aérodrome et l'état de la piste, ont été confirmées comme n'ayant pas changé de manière significative par rapport à celles supposées au moment de l'expédition, l'évaluation de la LDTA peut être effectuée en confirmant que les hypothèses formulées au moment de l'expédition sont toujours valables.

When at the time of arrival the runway is dry or is a wet runway with specific friction-improving characteristics and the overall conditions, including weather at the aerodrome and runway condition, have been confirmed as not changed significantly compared to those assumed at the time of dispatch, the assessment of the LDTA may be carried out by confirming that the assumptions made at the time of dispatch are still valid.
(d) 
Avant de prendre tout crédit de performance pour l'évaluation de la LDTA pour les pistes  avec des caractéristiques d'amélioration du frottement, l'exploitant devrait vérifier que les pistes destinées à être exploitées sont entretenues dans la mesure nécessaire pour assurer les caractéristiques de frottement améliorées attendues.
Before taking any performance credit for the assessment of the LDTA for runways with friction-improving characteristics, the operator should verify that the runways intended to be operated on are maintained to the extent necessary to ensure the expected improved friction characteristics.

GM1 CAT.OP.MPA.303 Vérification de la distance d'atterrissage du vol à l'heure d'arrivée — avions / In-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes

GENERALITE

GENERAL

L'évaluation du LDTA commence par l'acquisition des dernières informations météorologiques disponibles et du RCR. Les informations fournies dans le RCR sont divisées en deux sections :

The assessment of the LDTA begins with the acquisition of the latest available weather information and the RCR. The information provided in the RCR is divided in two sections:

(a) La section « performances de l'aéronef » qui contient des informations directement pertinentes dans un calcul de performances. 
The ‘aircraft performance’ section which contains information that is directly relevant in a performance computation.
(b) La section «conscience de la situation» qui contient des informations que l'équipage de conduite doit connaître pour une exploitation en toute sécurité, mais qui n'ont pas d'incidence directe sur l'évaluation des performances.
The ‘situational awareness’ section which contains information that the flight crew should be aware of for a safe operation, but which does not have a direct impact on the performance assessment.

La section "performances de l'aéronef" du RCR comprend un code d'état de piste (RWYCC), le type de contaminant, la profondeur et la couverture pour chaque tiers de la piste.

The ‘aircraft performance’ section of the RCR includes a runway condition code (RWYCC), the contaminant type, depth and coverage for each third of the runway.

La détermination du RWYCC est basée sur l'utilisation de la matrice d'évaluation de l'état des pistes (RCAM) ; cependant, la présentation des informations dans le RCAM est appropriée pour une utilisation par le personnel d'aérodrome formé et compétent pour évaluer l'état de la piste d'une manière qui est pertinente pour les performances de l'aéronef.

The determination of the RWYCC is based on the use of the runway condition assessment matrix (RCAM); however, the presentation of the information in the RCAM is appropriate for use by aerodrome personnel trained and competent in assessing the runway condition in a way that is relevant to aircraft performance.

Il incombe au personnel de l'aérodrome de signaler le RWYCC approprié afin de permettre à l'équipage de conduite d'évaluer les caractéristiques de performance à l'atterrissage de la piste utilisée. Lorsqu'aucun RWYCC n'est disponible en conditions hivernales, le RCAM fournit à l'équipage de conduite une combinaison des informations pertinentes (état de la surface de la piste : état et/ou contaminant ou le rapport du pilote sur l'action de freinage (AIREP)) afin de déterminer le RWYCC.

It is the task of the aerodrome personnel to report the appropriate RWYCC in order to allow the flight crew to assess the landing performance characteristics of the runway in use. When no RWYCC is available in winter conditions, the RCAM provides the flight crew with a combination of the relevant information (runway surface conditions: state and/or contaminant or pilot report of braking action (AIREP)) in order to determine the RWYCC.

Table 1 below is an excerpt of the RCAM and permits to carry out the primary assessment based on the reported contaminant type and depth, as well as on the OAT.

	Runway surface condition
	Surface condition descriptor
	Depth
	Notes
	RWYCC

	Dry
	
	n/a
	
	6

	Wet
	Damp

(any visible dampness)
	3 mm or less
	Including wet and contaminated runways below 25 % coverage in each runway third
	5

	
	Wet
	
	
	

	Slippery wet
	
	
	
	3

	Contaminated
	Compacted snow
	Any
	At or below OAT – 15 °C 3
	4

	
	Dry snow
	
	Above OAT – 15 °C 3
	3

	
	
	3 mm or less
	
	5

	
	
	More than 3 mm up to 100 mm
	Including when any depth occurs on top of compacted snow
	3

	
	
	Any
	On top of ice
	02

	
	Frost1
	Any
	
	5

	
	Ice
	Any
	In cold and dry conditions
	1

	
	Slush
	3 mm or less
	
	5

	
	
	More than 3 mm up to 15 mm
	
	2

	
	Standing water
	3 mm or less
	
	5

	
	
	More than 3 mm up to 15 mm
	
	2

	
	
	Any
	On top of ice
	02

	
	Wet ice
	Any
	
	02

	
	Wet snow
	3 mm or less
	
	5

	
	
	More than 3 mm up to 30 mm
	Including when any depth occurs on top of compacted snow
	3

	
	
	Any
	On top of ice
	02


Note 1 : Dans certaines conditions, le gel peut rendre la surface très glissante.

Remarque 1 : Dans certaines conditions, le gel peut rendre la surface très glissante.

Note 1: Under certain conditions, frost may cause the surface to become very slippery.

Remarque 2 : Les opérations dans des conditions où une action de freinage moins que médiocre prévaut sont interdites.

Note 2: Operations in conditions where less-than-poor braking action prevails are prohibited.

Remarque 3 : La température de surface de la piste devrait de préférence être utilisée lorsqu'elle est disponible.
Note 3: The runway surface temperature should preferably be used where available.

Une évaluation primaire peut devoir être déclassée par l'exploitant d'aérodrome sur la base d'un AIREP d'action de freinage inférieure à celle généralement associée au type et à la profondeur de contaminant sur la piste ou à toute autre observation.

A primary assessment may have to be downgraded by the aerodrome operator based on an AIREP of lower braking action than the one typically associated with the type and depth of contaminant on the runway or any other observation.

La mise à niveau d'un RWYCC 5, 4, 3 ou 2 déterminé par l'exploitant d'aérodrome à partir du type de contaminant observé n'est pas autorisée.

Upgrading a RWYCC 5, 4, 3 or 2 determined by the aerodrome operator from the observed contaminant type is not allowed.

Un RWYCC 1 ou 0 peut être mis à niveau par l'exploitant d'aérodrome jusqu'à un maximum de RWYCC 3. La raison de la mise à niveau sera précisée dans la section « connaissance de la situation » du RCR.

A RWYCC 1 or 0 maybe be upgraded by the aerodrome operator to a maximum of RWYCC 3. The reason for the upgrade will be specified in the ‘situational awareness’ section of the RCR.

Lorsque l'exploitant d'aérodrome est agréé pour l'exploitation sur des pistes spécialement préparées pour l'hiver, conformément à l'annexe V (partie-ADR.OPS) du règlement (UE) n° 139/2014, le RWYCC d'une piste contaminée par de la neige compactée ou de la glace, peut être signalé comme RWYCC 4 en fonction d'un traitement spécifique de la piste. Dans de tels cas, la raison de la mise à niveau sera précisée dans la section « connaissance de la situation » du RCR. Lorsque l'exploitant d'aérodrome est agréé pour des pistes spécialement préparées pour l'hiver, conformément à l'annexe IV (partie-ADR.OPS) du règlement (UE) n° 139/2014, une piste affectée par la neige compactée ou de la glace et qui a été traitée conformément aux procédures spécifiques, seront normalement signalés comme un maximum de RWYCC 4 PISTE D'HIVER SPÉCIALEMENT PRÉPARÉE. Si l'exploitant de l'aérodrome a des doutes sur la qualité de la surface, il sera signalé avec un RWYCC inférieur, mais le descripteur de piste sera toujours PISTE D'HIVER SPÉCIALEMENT PRÉPARÉE. Le terme DÉGRADÉ sera utilisé dans la section « connaissance de la situation » du RCR. UNE PISTE D'HIVER SPÉCIALEMENT PRÉPARÉE ne contient aucun contaminant en vrac ; donc pas de traînée de contaminants à l'accélération et des performances d'arrêt correspondant au RWYCC signalé.

When the aerodrome operator is approved for operations on specially prepared winter runways, in accordance with Annex V (Part-ADR.OPS) to Regulation (EU) No 139/2014, the RWYCC of a runway that is contaminated with compacted snow or ice, may be reported as RWYCC 4 depending upon a specific treatment of the runway. In such cases, the reason for the upgrade will be specified in the ‘situational awareness’ section of the RCR. When the aerodrome operator is approved for specially prepared winter runways, in accordance with Annex IV (Part-ADR.OPS) to Regulation (EU) No 139/2014, a runway that is contaminated with compacted snow or ice and has been treated according to specific procedures, will normally be reported as a maximum of RWYCC 4 SPECIALLY PREPARED WINTER RUNWAY. If the aerodrome operator is in doubt about the quality of the surface, it will be reported with a lower RWYCC, but the runway descriptor will still be SPECIALLY PREPARED WINTER RUNWAY. The term DOWNGRADED will be used in the ‘situational awareness’ section of the RCR. A SPECIALLY PREPARED WINTER RUNWAY has no loose contaminant; hence no contaminant drag on acceleration, and stopping performance corresponding to the reported RWYCC.

Les informations de performance pour l'évaluation du LDTA corrèlent les performances de l'aéronef avec le RWYCC contenu dans le RCR, par conséquent le calcul sera basé sur le RWYCC de la piste d'atterrissage prévue.

Performance information for the assessment of the LDTA correlates the aircraft performance with the RWYCC contained in the RCR, hence the calculation will be based on the RWYCC of the intended runway of landing.

GM2 CAT.OP.MPA.303 In-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes

CONSIDÉRATIONS SUR L'ÉTAT DE LA PISTE

RUNWAY CONDITION CONSIDERATIONS

Lorsqu'ils sont disponibles pour la portion de piste qui sera utilisée pour l'atterrissage, les éléments suivants sont pertinents à prendre en compte :

When available for the portion of the runway that will be used for landing, the following elements are relevant for consideration:

(a) RWYCC

RWYCC;
(b) conditions de piste prévues (type de contaminant et profondeur);
expected runway conditions (contaminant type and depth);

(c) d'autres informations contenues dans le RCR concernant les éléments suivants :
 other information contained in the RCR related to the following elements:

(4) largeur de la piste à laquelle le RWYCC s'applique si elle est inférieure à la largeur de piste publiée ;
width of the runway to which the RWYCC applies if less than the published runway width;

(5) Longueur de piste reduite;
(6) Neigne soufflé sur la piste;
drifting snow on the runway;

(7) Le sable sur piste;
 loose sand on the runway;

(8) Traitement chimique sur la piste

chemical treatment on the runway;

(9) Banc de neige sur la piste

snowbanks on the runway;

(10) Banc de neige sur la voie de circulation

snowbanks on taxiways;

(11) Banc de neige adjacent à la piste

snowbanks adjacent to the runway;

(12) Conditions de voie de circulation

taxiway conditions;

(13) Etat de l’air de circulation 

apron conditions;
(14) Utilisation approuvée et publiée par l’état du coefficient de frottement mésuré ;

State approved and published use of measured friction coefficient;

(15) Remarques claires du langage;

plain language remarks;

(d) AIREP of braking action.

AIRCRAFT PERFORMANCE CONSIDERATIONS

The following elements may impact landing distance calculations:

(a) runway slope;

(b) aerodrome elevation;

(c) wind;

(d) temperature;

(e) aeroplane mass and configuration;

(f) approach speed at threshold;

(g) eventual adjustments to the landing distance, such as autoland; and

(h) planned use of available and operative aeroplane ground deceleration devices.

UTILISATION DU FREIN AUTOMATIQUE

AUTOBRAKE USAGE

Bien que les freins automatiques fassent partie de la configuration d'atterrissage de l'avion, l'évaluation de la distance d'atterrissage au moment de l'arrivée n'est pas destinée à forcer une sélection de freinage automatique plus élevée que nécessaire. Pour les opérations où le RWYCC est de 6 ou 5, si la distance de freinage manuel offre une marge de sécurité d'au moins 15 %, alors la technique de freinage peut inclure une combinaison de freinage automatique et de freinage manuel même si les données d'atterrissage avec freinage automatique sélectionnées ne fournissent pas une sécurité de 15 % marge.

While autobrakes are a part of the aeroplane’s landing configuration, the landing distance assessment at the time of arrival is not intended to force a higher-than-necessary autobrake selection. For operations where the RWYCC is 6 or 5, if the manual braking distance provides at least 15 % safety margin, then the braking technique may include a combination of autobrakes and manual braking even if the selected autobrake landing data does not provide a 15 % safety margin.

GENERALITES

GENERAL

Des informations générales et des orientations supplémentaires sur la vérification en vol du LDTA peuvent être trouvées dans le Doc 10064 de l'OACI « Manuel des performances de l'avion »

Background information and further guidance on the in-flight check of the LDTA may be found in ICAO Doc 10064 ‘Aeroplane Performance Manual’
GM3 CAT.OP.MPA.303 Vérification en vol de la distance d'atterrissage à l'heure d'arrivée — avions / In-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes
RCR, RWYCC AND RCAM

Une description détaillée du format et du contenu du RCR, du RWYCC et du RCAM se trouve à l'annexe V (partie-ADR.OPS) du règlement (UE) n° 139/2014. Des conseils supplémentaires peuvent être trouvés dans les documents suivants :

A detailed description of the RCR format and content, the RWYCC and the RCAM may be found in Annex V (Part-ADR.OPS) to Regulation (EU) No 139/2014. Further guidance may be found in the following documents:

(a) OACI Doc 9981 « PANS Aérodromes » ;  
ICAO Doc 9981 ‘PANS Aerodromes’;

(b) OACI Doc 4444 “PANS ATM” ;

ICAO Doc 4444 ‘PANS ATM’;

(c) Doc 10064 DE L4oaci “Manuel des performances de l’avion”; et 
ICAO Doc 10064 ‘Aeroplane Performance Manual’; and

(d) Circulaire OACI 355 « Évaluation, mesure et compte rendu de l'état de la surface des pistes ».
ICAO Circular 355 ‘Assessment, Measurement and Reporting of Runway Surface Conditions’.

AMC1 CAT.OP.MPA.303(e) Vérification en vol de la distance d'atterrissage à l'heure d'arrivée — avions / In-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes

PERFORMANCE INFORMATION FOR THE ASSESSMENT OF THE LDTA — APPROVED DATA

Les données approuvées pour l’évaluation de la LDTA contenue dans l’AFM devraient être élaborées 

Approved data for the assessment of the LDTA contained in the AFM should be developed in accordance with AMC 25.1592, or equivalent.

INFORMATION SUR LES PERFORMANCES POUR L'ÉVALUATION DE LA LDTA - DONNÉES COMPLÉMENTAIRES
PERFORMANCE INFORMATION FOR THE ASSESSMENT OF THE LDTA — SUPPLEMENTARY DATA

Lorsque les données approuvées pour l'évaluation de la LDTA contenues dans le manuel de vol de l'aéronef sont insuffisantes, le contenu du manuel de vol de l'aéronef doit être complété par l'un des ensembles de données suivants, fournis par le constructeur de l'aéronef ou le titulaire du certificat de type (TCH) ou un organisme agréé conformément à la partie 21 et disposant des privilèges pertinents dans le cadre de son agrément :

When approved data for the assessment of the LDTA contained in the AFM is insufficient, the content of the AFM should be supplemented with one of the following sets of data, provided by the aircraft manufacturer or the type certificate holder (TCH) or an organisation approved under Part 21 and having the relevant privileges within the scope of its organisation approval:

(a) Données pour l'évaluation de la LDTA produite pour les avions n'ayant pas la CS 25.1592 ou une norme équivalente dans leur base de certification. Ces données peuvent être présentées en termes d'état de la surface de la piste, d'actions de freinage rapportées par le pilote, ou les deux, et devraient inclure au moins :
Data for the assessment of the LDTA produced for aeroplanes not having CS 25.1592 or equivalent in their certification basis. Such data may be presented in terms of runway surface conditions, pilot-reported braking actions, or both, and should include at least:

(1) Une distance opérationnelle aérien ;

an operational airborne distance;

(2) Une intervalle d’action de freinage en relation avec le RZYCC ;

the range of braking actions as related to the RWYCC;

(3) L’effet d’accroissement de vitesse au-delà du seuil ; 

the effect of speed increments over threshold;

(4) L’effet de la température ; et

the effect of temperature; and

(5) L’effet d’inclinaison de la pistes

the effect of runway slope.

(6) When data is provided only in terms of pilot-reported braking actions, instructions should be provided on how to use such data to carry out an assessment of the LDTA in terms of a runway surface condition description.

(b) Données developpées en accord avec FAA AC 25-32

Data developed in accordance with FAA AC 25-32.

(c) Données pour les pistes humides en conformité du critère LDTA, comme listé sous le point (a), en accord avec la methoidologie pourvu par le fabricant de l’aéronef ou certifié par le detenteur (TCH) ou l’approbation de l’organisation sous la partie 21 et ayant le privilège relevant du cadre de l’approbation de son organisation ;

Data for wet runways corrected to meet the criteria of LDTA, as listed under point (a), in accordance with a methodology provided by the aircraft manufacturer or the type certificate holder (TCH) or an organisation approved under Part 21 and having the relevant privileges in the scope of its organisation approval.
(d) Données des pistes infectées developpées en accord avec CS 25.1591 ou  l’équivalent, lequel est utilsé avant la mise en oeuvre de LDTA, et sont corrigées pour respecter le critère de LDTA, comme listé sous le point (a) en accord avec la méthodologie pourvue par le fabriquant l’aéronef ou le TCH ou  l’approbation de l’organisation sous la partie 21 et ayant le privilège entre le cadre d’approbation de son organisation.  
Data for contaminated runways developed in compliance with CS 25.1591 or equivalent, which were in use before the implementation of the LDTA, and are corrected to meet the criteria of the LDTA, as listed under point (a), in accordance with a methodology provided by the aircraft manufacturer or the TCH or an organisation approved under Part 21 and having the relevant privileges within the scope of its organisation approval.

INFORMATION SUR LES PERFORMANCES POUR L'ÉVALUATION DE LA LDTA - DONNÉES DÉTERMINÉES PAR L'EASA
PERFORMANCE INFORMATION FOR THE ASSESSMENT OF THE LDTA — DATA DETERMINED BY EASA

Lorsqu'il n'y a pas de données disponibles pour l'évaluation de la LDTA, les informations sur la performance pour l'évaluation de la LDTA peuvent être déterminées en appliquant la méthode suivante :

When there is no data available for the assessment of the LDTA, performance information for the assessment of the LDTA may be determined by applying the following method:

(c) Des facteurs de correction peuvent être appliqués aux distances d'atterrissage certifiées sur piste sèche publiées dans l'AFM pour les avions à turboréacteurs et les avions à turbopropulseurs.

Correction factors may be applied to the certified landing distances on dry runway published in the AFM for turbojet-powered aeroplanes and turbopropeller-powered aeroplanes.

(d) A cette fin, les facteurs de distance d'atterrissage (LDF) du tableau 1 ci-dessous peuvent être utilisés :
For this purpose, the landing distance factors (LDFs) from Table 1 below may be used:

Table 1: LDFs
	Runway condition code (RWYCC)
	6
	5
	4
	3
	2
	1

	Runway descriptors
	Note 1
	Note 1
	Note 1
	Note 1
	Note 1
	Note 1

	Turbojet without reverse
	1.67
	2.6
	2.8
	3.2
	4.0
	5.1

	Turbojet with all reversers operating
	1.67
	2.2
	2.3
	2.5
	2.9
	3.4

	Turboprop (see Note 2)
	1.67
	2.0
	2.2
	2.4
	2.7
	2.9


Note 1: Runway descriptors may be found in the RCAM for each RWYCC or braking action.

Note 2: These LDFs apply only to modern turboprops with efficient disking drag. For older turboprops without adequate disking drag, use the LDFs for turbojet without reverse.
Note 3: Les FDL peuvent s'appliquer à tout type de système antidérapant
The LDFs can apply to any type of anti-skid system, i.e. fully-modulating, quasi-modulating or on-off system.

(1) Pour trouver la LDTA, il faut multiplier la distance d'atterrissage AFM (sèche, non pondérée) par les LDF applicables du Tableau 1 ci-dessus pour l'état de la piste existant au moment de l'arrivée. Si les distances d'atterrissage AFM sont présentées comme des distances d'atterrissage pondérées, ces données doivent être ajustées pour supprimer les facteurs de répartition applicables appliqués à ces données avant d'appliquer les LDF du tableau 1 ci-dessus.

To find the LDTA, multiply the AFM (dry, unfactored) landing distance by the applicable LDFs from Table 1 above for the runway conditions existing at the time of arrival. If the AFM landing distances are presented as factored landing distances, then that data needs to be adjusted to remove the applicable dispatch factors applied to that data before the LDFs from Table 1 above are applied.
Note 1 : Les facteurs de répartition qui sont parfois appliqués dans les AFM aux distances d'atterrissage afin de fournir des distances pondérées aux opérateurs ne sont pas destinés à être cumulés avec les LDF pour le calcul de la LDTA.

Note 1: Dispatch factors that are sometimes applied in AFMs to landing distances in order to provide factored distances to operators are not intended to be cumulated with the LDFs for the calculation of the LDTA.

(2) Les LDF indiqués dans le tableau 1 ci-dessus comprennent une marge de sécurité de 15 % et une distance aérienne représentative des pratiques opérationnelles normales. Elles tiennent compte de variations de température allant jusqu'à l'atmosphère standard internationale (ISA) + 20 °C, de pentes de piste comprises entre -2 % et +2 %, et d'un incrément de vitesse d'approche moyenne de 5 à 20 kt. Elles peuvent ne pas être conservatives pour toutes les configurations en cas de combinaisons défavorables de ces paramètres.

The LDFs given in Table 1 above include a 15 % safety margin and an air distance representative of normal operational practices. They account for variations of temperature up to international standard atmosphere (ISA) + 20 °C, runway slopes between –2 % and +2 %, and an average approach speed increment of 5 up to 20 kt. They may not be conservative for all configurations in case of unfavourable combinations of these parameters.
AMC1 CAT.OP.MPA.305 (e) Début et poursuite de l'approche/Commencement and continuation of approach
RÉFÉRENCES VISUELLES POUR LES OPÉRATIONS D'APPROCHE AUX INSTRUMENTS
VISUAL REFERENCES FOR INSTRUMENT APPROACH OPERATIONS

(a) Opérations NPA, APV et CAT I
NPA, APV and CAT I operations

À DH ou MDH, au moins une des références visuelles spécifiées ci-dessous doit être distinctement visible et identifiable par le pilote:
At DH or MDH, at least one of the visual references specified below should be distinctly visible and identifiable to the pilot:

(1) les éléments du système d'éclairage d'approche;
elements of the approach lighting system;

(2) le seuil;
the threshold;

(3) les marquages ​​de seuil;
the threshold markings;

(4) les feux de seuil;
the threshold lights;

(5) les feux d'identification de seuil;
the threshold identification lights;

(6) l'indicateur visuel de pente de descente;
the visual glide slope indicator;

(7) le marquage de la zone de toucher des roues ou de la zone de toucher des roues;
the touchdown zone or touchdown zone markings;

(8) les feux de la zone de toucher des roues;
the touchdown zone lights;

(9) FATO / feux de bord de piste; ou
FATO/runway edge lights; or

(10) autres références visuelles spécifiées dans le manuel d'exploitation.
other visual references specified in the operations manual.

(b) Opérations LTS CAT I
LTS CAT I operations

A la DH, les références visuelles spécifiées ci-dessous doivent être clairement visibles et identifiables pour le pilote:
At DH, the visual references specified below should be distinctly visible and identifiable to the pilot:

(1) un segment d'au moins trois feux consécutifs, soit l'axe des feux d'approche, ou des feux de zone de toucher des roues, ou des feux d'axe de piste, ou des feux de bord de piste, ou une combinaison de ceux-ci;
a segment of at least three consecutive lights, being the centreline of the approach lights, or touchdown zone lights, or runway centreline lights, or runway edge lights, or a combination of them;

(2) cette référence visuelle doitdoit inclure un élément latéral du motif au sol, comme une barre transversale de feu d'approche ou le seuil d'atterrissage ou une barrette de feu de zone de toucher des roues, sauf si l'opération est effectuée à l'aide d'un HUDLS approuvé utilisable à au moins 150 pi.

this visual reference should include a lateral element of the ground pattern, such as an approach light crossbar or the landing threshold or a barrette of the touchdown zone light unless the operation is conducted utilising an approved HUDLS usable to at least 150 ft.

(c) Opérations CAT II ou OTS CAT II
CAT II or OTS CAT II operations

A la DH, les références visuelles spécifiées ci-dessous doivent être clairement visibles et identifiables pour le pilote:
At DH, the visual references specified below should be distinctly visible and identifiable to the pilot:

(1) un segment d'au moins trois feux consécutifs constituant l'axe des feux d'approche ou des feux de zone de toucher des roues, ou des feux d'axe de piste ou des feux de bord de piste, ou une combinaison de ceux-ci;
a segment of at least three consecutive lights being the centreline of the approach lights, or touchdown zone lights, or runway centreline lights, or runway edge lights, or a combination of them;
(2) cette référence visuelle doitinclure un élément latéral du motif au sol, comme une barre transversale de feu d'approche ou le seuil d'atterrissage ou une barrette de feu de zone de toucher des roues, sauf si l'opération est effectuée à l'aide d'un HUDLS approuvé pour le toucher des roues.
this visual reference should include a lateral element of the ground pattern, such as an approach light crossbar or the landing threshold or a barrette of the touchdown zone light unless the operation is conducted utilising an approved HUDLS to touchdown.
(d) Opérations CAT III
CAT III operations

(1) Pour les opérations CAT III effectuées soit avec des systèmes de commande de vol à défaillance passive, soit avec l'utilisation d'un HUDLS approuvé: à DH, un segment d'au moins trois feux consécutifs étant l'axe des feux d'approche, ou des feux de zone de toucher des roues, ou des feux d'axe de piste, ou des feux de bord de piste, ou une combinaison de ceux-ci est atteint et peut être entretenu par le pilote.
For CAT III operations conducted either with fail-passive flight control systems or with the use of an approved HUDLS: at DH, a segment of at leastthree consecutive lights being the centreline of the approach lights, or touchdown zone lights, or runway centreline lights, or runway edge lights, or a combination of these is attained and can be maintained by the pilot.

(2) Pour les opérations CAT III effectuées soit avec des systèmes de commande de vol à défaillance opérationnelle, soit avec un système d'atterrissage hybride à défaillance opérationnelle utilisant une DH: à DH, au moins un feu d'axe central est atteint et peut être entretenu par le pilote.
For CAT III operations conducted either with fail-operational flight control systems or with a fail-operational hybrid landing system using a DH: at DH, at least one centreline light is attained and can be maintained by the pilot.

(3) Pour les opérations CAT III sans DH, il n'y a pas de spécification de référence visuelle avec la piste avant le toucher des roues.
For CAT III operations with no DH, there is no specification for visual reference with the runway prior to touchdown.

(e) Opérations d'approche utilisant les opérations EVS - CAT I
Approach operations utilising EVS — CAT I operations

(1) À DH, les références visuelles suivantes doivent être affichées et identifiables au pilote sur l'image EVS:
At DH, the following visual references should be displayed and identifiable to the pilot on the EVS image:

(i) des éléments du feu d'approche; ou
elements of the approach light; or

(ii) le seuil de piste, identifié par au moins l'un des éléments suivants:
the runway threshold, identified by at least one of the following:

(A) le début de la surface d'atterrissage de la piste,
the beginning of the runway landing surface,

(B) les feux de seuil, les feux d'identification de seuil; ou
the threshold lights, the threshold identification lights; or

(C) la zone de toucher des roues, identifiée par au moins l'un des éléments suivants: la surface d'atterrissage de la zone de toucher des roues de la piste, les feux de la zone de toucher des roues, les marques de la zone de toucher des roues ou les feux de piste.
the touchdown zone, identified by at least one of the following: the runway touchdown zone landing surface, the touchdown zone lights, the touchdown zone markings or the runway lights.

(2) À 100 pieds au-dessus de l'élévation du seuil de piste, au moins une des références visuelles spécifiées ci-dessous doit être distinctement visible et identifiable par le pilote sans dépendre de l'EVS:
At 100 ft above runway threshold elevation, at least one of the visual references specified below should be distinctly visible and identifiable to the pilot without reliance on the EVS:

(i) les feux ou marques du seuil; ou
the lights or markings of the threshold; or

(ii) les feux ou marquages ​​de la zone de toucher des roues.
the lights or markings of the touchdown zone.

(f) Opérations d'approche utilisant les opérations EVS - APV et NPA effectuées avec la technique CDFA
Approach operations utilising EVS — APV and NPA operations flown with the CDFA technique

(1) A la DH / MDH, les références visuelles doivent être affichées et identifiables au pilote sur l'image EVS comme spécifié sous (a).
At DH/MDH, visual references should be displayed and identifiable to the pilot on the EVS image as specified under (a).

(2) À 200 ft au-dessus de l'élévation du seuil de piste, au moins une des références visuelles spécifiées au point a) doit être clairement visible et identifiable pour le pilote sans dépendre de l'EVS.
At 200 ft above runway threshold elevation, at least one of the visual references specified under (a) should be distinctly visible and identifiable to the pilot without reliance on the EVS.
GM1 CAT.OP.MPA.305 (f) Début et poursuite de l'approche/Commencement and continuation of approach
EXPLICATION DU TERME «PERTINENT»

EXPLANATION OF THE TERM ‘RELEVANT’

«Pertinent» dans ce contexte signifie qu'une partie de la piste utilisée pendant la phase à grande vitesse de l'atterrissage jusqu'à une vitesse d'environ 60 kt.
‘Relevant’ in this context means that part of the runway used during the high-speed phase of the landing down to a speed of approximately 60 kt.

AMC1 CAT.OP.MPA.311 Rapport sur les actions de freinage sur piste /Reporting on runway braking action

GENERAL

Since both the ATC and the aerodrome operator rely on accurate braking action reports, flight crew should use standardised terminology in accordance with ICAO Doc 4444 ‘PANS ATM’.

Le tableau 1 ci-dessous montre la corrélation entre la terminologie à utiliser dans l'AIREP pour signaler le freinage et le RWYCC.
The following Table 1 shows the correlation between the terminology to be used in the AIREP to report the braking action and the RWYCC.

Table 1: Association entre AIREP et RWYCC

Association between AIREP and RWYCC

	AIREP

(braking action)
	Description
	RWYCC

	N/A
	
	6

	GOOD
	Braking deceleration is normal for the wheel braking effort applied AND directional control is normal.
	5

	GOOD TO MEDIUM
	Braking deceleration OR directional control is between good and medium.
	4

	MEDIUM
	Braking deceleration is noticeably reduced for the wheel braking effort applied OR directional control is noticeably reduced.
	3

	MEDIUM TO POOR
	Braking deceleration OR directional control is between medium and poor.
	2

	POOR
	Braking deceleration is significantly reduced for the wheel braking effort applied OR directional control is significantly reduced.
	1

	LESS THAN POOR
	Braking deceleration is minimal to non-existent for the wheel braking effort applied OR directional control is uncertain.
	0


Un AIREP doit être transmis à l'ATC, conformément à l'une des spécifications suivantes, selon le cas :

An AIREP should be transmitted to the ATC, in accordance with one of the following specifications, as applicable:

(a) Bonne action de freinage is reportée comme ‘’ BONNE ACTION DE FREINAGE’’

Good braking action is reported as ‘BRAKING ACTION GOOD’.

(b) Bonne d’action de freinage intermédiaire  est reportée comme ‘’BONNE ACTION DE FREINAGE BON INTERMEDIAIRE’’

Good to medium braking action is reported as ‘BRAKING ACTION GOOD TO MEDIUM’.

(c) Action intermédiaire de freinage est reportée comme ‘’ Action de freinage intermédiaire’’

Medium braking action is reported as ‘BRAKING ACTION MEDIUM’.

(d) L’intermédiaire à la mauvaise Action de freinage est reporté comme ‘’Action de freinage intermédiaire mauvais’’
Medium to poor braking action is reported as ‘BRAKING ACTION MEDIUM TO POOR’.

(e) Mauvaise action de freinage est reportée comme ‘’Mauvaise action de freinage’’

Poor braking action is reported as ‘BRAKING ACTION POOR’.

(f) Less than poor braking action is reported as ‘BRAKING ACTION LESS THAN POOR’.

In some cases, the differences between two consecutive levels of the six braking action categories between ‘Good’ and ‘Less than Poor’ may be too subtle for the flight crew to detect. It is therefore acceptable for the flight crew to report on a more coarse scale of ‘Good’, ‘Medium’ and ‘Poor’.

Whenever requested by ATC, or if the braking action encountered during the landing roll is not as previously reported by the aerodrome operator in the RCR, pilots should provide a braking action report. This is especially important and safety relevant where the experienced braking action is worse than the braking action associated with any RWYCC code currently in effect for the portion of the runway concerned.

When the braking action experienced during landing is better than that reported by the aerodrome operator, it is also relevant to report this information, which may trigger further actions for the aerodrome operator in order to update the RCR.

If an aircraft-generated braking action report is available, it should be transmitted, identifying its origin accordingly. If the flight crew have a reason to modify the aircraft-generated braking action report based on their judgement, the commander should be able to amend such report.

A braking action AIREP of ‘Less than Poor’ leads to a runway closure until the aerodrome operator can improve the runway condition.

An air safety report should be submitted whenever flight safety has been endangered due to low braking action.

GM1 CAT.OP.MPA.311 Rapport sur les actions de freinage sur piste/Reporting on runway braking action

GENERAL

Le rôle de l'équipage de conduite dans le processus de compte rendu de l'état de la surface de la piste ne s'arrête pas une fois que l'atterrissage a été effectué en toute sécurité. Alors que l'exploitant de l'aérodrome est responsable de la production du RCR, les équipages de conduite sont chargés de fournir des rapports précis sur les mesures de freinage.

The role of the flight crew in the runway surface condition reporting process does not end once a safe landing has been achieved. While the aerodrome operator is responsible for generating the RCR, flight crew are responsible for providing accurate braking action reports.

Les rapports de freinage de l'équipage de conduite fournissent un retour d'information à l'exploitant d'aérodrome concernant la précision du RCR résultant des conditions de surface de piste observées.

The flight crew braking action reports provide feedback to the aerodrome operator regarding the accuracy of the RCR resulting from the observed runway surface conditions.

L'ATC transmet ces rapports de freinage à l'exploitant de l'aérodrome, qui les utilise à son tour en conjonction avec le RCAM pour déterminer s'il est nécessaire de déclasser ou d'améliorer le RWYCC.

ATC passes these braking action reports to the aerodrome operator, which in turn uses them in conjunction with the RCAM to determine if it is necessary to downgrade or upgrade the RWYCC.

En période d'affluence, les inspections et l'entretien des pistes peuvent être moins fréquents et doivent être séquencés avec les arrivées. Par conséquent, les exploitants d'aérodrome peuvent dépendre des rapports de freinage pour confirmer que l'état de la surface de la piste ne s'écarte pas de manière significative du RCR publié.
During busy times, runway inspections and maintenance may be less frequent and need to be sequenced with arrivals. Therefore, aerodrome operators may depend on braking action reports to confirm that the runway surface condition is not deviating significantly from the published RCR.

AMC1 CAT.OP.MPA.303 & CAT.OP.MPA.311 Vérification en vol de la distance d'atterrissage à l'heure d'arrivée - avions & Rapport sur le freinage sur piste/In-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes & Reporting on runway braking action
FORMATION DE L’EQUIPAGE DE VOL

FLIGHT CREW TRAINING

Les membres de l'équipage de conduite doivent être formés à l'utilisation du RCR, à l'utilisation des données de performance pour l'évaluation de la LDTA et au signalement des actions de freinage à l'aide du format AIREP.
Flight crew members should be trained on the use of the RCR, on the use of performance data for the assessment of the LDTA and on reporting braking action using the AIREP format.
GM1 CAT.OP.MPA.303 & CAT.OP.MPA.311  Vérification en vol de la distance d'atterrissage à l'heure d'arrivée - avions & Rapport sur le freinage sur piste/-flight check of the landing distance at time of arrival — aeroplanes & Reporting on runway braking action

SYLLABUS

Un programme de formation devrait comprendre, outre les exigences de la sous-partie FC de l'annexe III (ORO.FC), au moins les éléments suivants :

A training syllabus should include, in addition to the requirements of Subpart FC of Annex III (ORO.FC), at least the following elements:

(a) General

(1) Contamination

(i) Definition

(ii) Contaminants which cause increased drag thus affecting acceleration, and contaminants which cause reduced braking action affecting deceleration

(iii) Slippery when wet condition

(2) Contaminated runway

(i) Runway surface condition descriptors

(ii) Operational observations with friction devices

(iii) Operator´s policy on the usage of:

(A) reduced take-off thrust

(B) reports by runway thirds

(iv) Stopway

(3) Runway condition codes

(i) RCAM

(A) Differences between those published for aerodromes and flight crew

(B) Format in use

(C) The use of runway friction measurements

(D) The use of temperature

(E) RWYCC

(F) Downgrade/upgrade criteria

(G) Difference between a calculation and an assessment

(ii) Braking action

(iii) Use of aircraft wind limit diagram with contamination

(4) Runway condition report

(i) Availability

(ii) Validity

(iii) Performance and situational awareness

(iv) Decoding

(v) Promulgation and reception

(5) Aeroplane control in take-off and landing

(i) Lateral control

(A) Windcock effect

(B) Effect of reversers

(C) Cornering forces

(D) Crosswind limitations (including operations when the cleared runway width is less than published

(ii) Longitudinal control

(A) V1 correction in correlation with minimum control speed on ground

(B) Aquaplaning

(C) Anti-skid

(D) Autobrake

(6) Take-off distance

(i) Acceleration and deceleration

(ii) Take-off performance limitations

(iii) Take-off distance models

(iv) Factors affecting TO distance

(v) Why to use the type and depth of contaminant instead of the RWYCC

(vi) Safety margins

(7) Landing distance

(i) Distance at time of arrival model

(ii) Factors affecting landing distance

(iii) Safety margins

(8) Exceptions

(i) States that do not comply with ICAO standards for RCR and assessment of the LDTA

(b) Flight planning

(1) Dispatch/in-flight conditions

(2) MEL/CDL items affecting take-off and landing performance

(3) Operator´s policy on variable wind and gusts

(4) performance at destination and alternates

(i) Selection of alternates if an aerodrome is not available

(A) En-route alternates

(B) Destination alternates

(ii) Number of alternates

(iii) Runway condition

(c) Take-off

(1) Runway selection

(2) Take-off from a wet or contaminated runway

(d) In-flight

(1) Landing distance

(i) Distance at time of arrival calculations

(A) Considerations for flight crew

(B) Operator´s policy

(ii) Factors affecting landing distance

(iii) Runway selection for landing

(iv) Safety margins

(2) Use of aircraft systems

(i) Brakes/autobrakes

(ii) Difference between friction limited braking and different modes of autobrakes

(iii) Reversers

(e) Landing techniques

(1) Flight crew procedures and flying techniques when landing on length limited runway

(f) Safety considerations

(1) Types of errors possible

(2) Mindfulness principles to avoid biases that may lead to errors

(g) Documentation and records

(h) AIREPs

(1) Assessment of braking action

(2) Terminology

(3) Automated/aircraft-generated braking action reports, if applicable

(4) Air safety reports, if flight safety has been endangered due to insufficient braking action

GM1 CAT.OP.MPA.315 Rapports d'heures de vol – hélicoptères/Flight hours reporting — helicopters
RAPPORTS SUR LES HEURES DE VOL

FLIGHT HOURS REPORTING

(a) L'exigence énoncée dans CAT.OP.MPA.315 peut être satisfaite en mettant à disposition:
The requirement in CAT.OP.MPA.315 may be achieved by making available either:

(1) les heures de vol effectuées par chaque hélicoptère - identifiées par son numéro de série et sa marque d'immatriculation - au cours de l'année civile précédente; ou
the flight hours flown by each helicopter — identified by its serial number and registration mark — during the previous calendar year; or

(2) le nombre total d'heures de vol de chaque hélicoptère - identifié par son numéro de série et sa marque d'immatriculation - au 31 décembre de l'année civile précédente.
the total flight hours of each helicopter — identified by its serial number and registration mark — on the 31st of December of the previous calendar year.

(b) Dans la mesure du possible, l'exploitant doitdisposer, pour chaque hélicoptère, de la répartition des heures de fonctionnement CAT. Si les heures exactes de l'activité fonctionnelle ne peuvent pas être établies, la proportion estimée sera suffisante.
Where possible, the operator should have available, for each helicopter, the breakdown of hours for CAT operations. If the exact hours for the functional activity cannot be established, the estimated proportion will be sufficient.

SOUS-PARTIE C:

PERFORMANCES ET LIMITATIONS DE FONCTIONNEMENT DE L'AÉRONEF
SUBPART C: AIRCRAFT PERFORMANCE AND OPERATING LIMITATIONS

---------

SECTION 1

AVIONS/AEROPLANES

-----

CHAPTER 1 – GENERAL REQUIREMENTS
Ce chapitre ne dispose ni d’AMC, ni de GM actuellement
CHAPITRE 2
CLASSE DE PERFORMANCE A/PERFORMANCE CLASS A
-----------

AMC1 CAT.POL.A.200 Généralité/General
DONNÉES DE PISTE HUMIDE ET CONTAMINÉE

WET AND CONTAMINATED RUNWAY DATA

Si les données de performances ont été déterminées sur la base d'un coefficient de frottement sur piste mesuré, l'exploitant doitutiliser une procédure corrélant le coefficient de frottement sur piste mesuré et le coefficient de frottement de freinage effectif du type d'avion sur la plage de vitesse requise pour les conditions de piste existantes. .
The determination of take-off performance data for wet and contaminated runways should be based on the reported runway surface condition in terms of contaminant and depth. The determination of landing performance data should be based on information provided in the OM on the reported RWYCC. The RWYCC is determined by the aerodrome operator using the RCAM and associated procedures defined in Annex V (Part-ADR.OPS) to Regulation (EU) No 139/2014. The RWYCC is reported through an RCR in the SNOWTAM format in accordance with ICAO Annex 15
AMC1 CAT.POL.A.205 Décollage/Take-off
PERTE DE LONGUEUR DE PISTE EN RAISON DE L'ALIGNEMENT

LOSS OF RUNWAY LENGTH DUE TO ALIGNMENT

(a) La longueur de piste déclarée pour le calcul de la distance de décollage disponible (TODA), de la distance accélération-arrêt disponible (ASDA) et de la distance de roulement au décollage disponible (TORA) ne tient pas compte de l'alignement de l’avion en direction du décollage sur la piste en service. Cette distance d'alignement dépend de la géométrie de l'avion et de la possibilité d'accès à la piste en service. La reddition de comptes est généralement requise pour une entrée à 90 ° sur la piste et un virage à 180 ° sur la piste. Il y a deux distances à considérer:
The length of the runway that is declared for the calculation of take-off distance available (TODA), accelerate-stop distance available (ASDA) and take-off run available (TORA) does not account for line-up of the aeroplane in the direction of take-off on the runway in use. This alignment distance depends on the aeroplane geometry and access possibility to the runway in use. Accountability is usually required for a 90°-taxiway entry to the runway and 180°-turnaround on the runway. There are two distances to be considered:
(1) la distance minimale entre les roues principales et le début de la piste pour déterminer TODA et TORA, «L»; et
the minimum distance of the main wheels from the start of the runway for determining TODA and TORA,’L’; and

(2) la distance minimale de la ou des roues les plus en avant du début de la piste pour déterminer l'ASDA, «N».
the minimum distance of the most forward wheel(s) from the start of the runway for determining ASDA,’N’.

Figure 1

Alignement de l'avion en direction du décollage - L et N
Line-up of the aeroplane in the direction of take-off — L and N
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Lorsque le constructeur de l'avion ne fournit pas les données appropriées, la méthode de calcul indiquée en b) doit être utilisée pour déterminer la distance d'alignement. 

Where the aeroplane manufacturer does not provide the appropriate data, the calculation method given in (b) should be used to determine the alignment distance.

(b) Calcul de la distance d'alignement
Alignment distance calculation

[image: image7.jpg]



Les distances mentionnées en (a) (1) et (a) (2) sont:
The distances mentioned in (a)(1) and (a)(2) are:

	
	Entrée 90 °
90° entry
	Rotation à 180 °
180° turnaround

	L= 
	RM + X
	RN + Y

	N=
	RM + X + WB
	RN + Y + WB


où:
where:

RN = A + WN = WB / cos (90 ° -α) + WN

RM = B + WM = WB tan (90 ° -α) + WM

X = distance de sécurité de la roue principale extérieure pendant le virage jusqu'au bord de la piste
X = safety distance of outer main wheel during turn to the edge of the runway

Y = distance de sécurité de la roue avant extérieure pendant le virage vers le bord de la piste
Y = safety distance of outer nose wheel during turn to the edge of the runway

Remarque: Les distances minimales de sécurité des bords pour X et Y sont spécifiées dans la FAA AC 150 / 5300-13 et l'OACI, annexe 14, 3.8.3
Note: Minimum edge safety distances for X and Y are specified in FAA AC 150/5300-13 and ICAO Annex 14, 3.8.3

RN = rayon de braquage de la roue avant extérieure
RN = radius of turn of outer nose wheel

RM = rayon de braquage de la roue principale extérieure
RM = radius of turn of outer main wheel

WN = distance de l'axe de l'avion à la roue avant extérieure
WN = distance from aeroplane centre-line to outer nose wheel

WM = distance de l'axe de l'avion à la roue principale extérieure 
WM = distance from aeroplane centre-line to outer main wheel

WB = empattement 
WB = wheel base

α = angle de braquage.

α = steering angle.
GM1 CAT.POL.A.205  Décollage/Take-off
ÉTAT DE SURFACE DE LA PISTE

RUNWAY SURFACE CONDITION

(a) L'exploitation sur des pistes contaminées par de l'eau, de la neige fondante, de la neige ou de la glace implique des incertitudes en ce qui concerne le frottement de la piste et la traînée de contaminants et, par conséquent, les performances et le contrôle réalisables de l'avion pendant le décollage, car les conditions réelles peuvent ne pas correspondre complètement aux hypothèses sur lequel les informations sur les performances sont basées. Dans le cas d'une piste contaminée, la première option pour le commandant est d'attendre que la piste soit dégagée. Si cela n'est pas réalisable, il peut envisager un décollage, à condition qu'il ait appliqué les ajustements de performances applicables et toute autre mesure de sécurité qu'il estime justifiée dans les conditions en vigueur.
Operation on runways contaminated with water, slush, snow or ice implies uncertainties with regard to runway friction and contaminant drag and, therefore, to the achievable performance and control of the aeroplane during take-off, since the actual conditions may not completely match the assumptions on which the performance information is based. In the case of a contaminated runway, the first option for the commander is to wait until the runway is cleared. If this is impracticable, he/she may consider a take-off, provided that he/she has applied theapplicable performance adjustments, and any further safety measures he/she considers justified under the prevailing conditions.

(b) Un niveau de sécurité global adéquat ne sera maintenu que si les opérations conformément à l'AMC 25.1591 ou équivalent sont limitées à de rares occasions. Lorsque la fréquence de telles opérations sur des pistes contaminées n'est pas limitée à de rares occasions, l'exploitant doit prévoir des mesures supplémentaires garantissant un niveau de sécurité équivalent. Ces mesures pourraient inclure une formation spéciale de l'équipage, une prise en compte supplémentaire de la distance et des limitations de vent plus restrictives.
An adequate overall level of safety will only be maintained if operations in accordance with AMC 25.1591 or equivalent are limited to rare occasions. Where the frequency of such operations on contaminated runways is not limited to rare occasions, the operator should provide additional measures ensuring an equivalent level of safety. Such measures could include special crew training, additional distance factoring and more restrictive wind limitations.

AMC1 CAT.POL.A.210 Distance d'obstacle au décollage/Take-off obstacle clearance
DÉGAGEMENT D'OBSTACLE AU DÉCOLLAGE

TAKE-OFF OBSTACLE CLEARANCE

(a) Conformément aux définitions utilisées pour préparer les données de distance de décollage et de trajectoire de décollage fournies dans l'AFM:
In accordance with the definitions used in preparing the take-off distance and take-off flight path data provided in the AFM:

(1) La trajectoire nette de décollage est considérée comme commençant à une hauteur de 35 pieds au-dessus de la piste ou du prolongement dégagé à la fin de la distance de décollage déterminée pour l'avion conformément au point b) ci-dessous.
The net take-off flight path is considered to begin at a height of 35 ft above the runway or clearway at the end of the take-off distance determined for the aeroplane in accordance with (b) below.

(2) La distance de décollage est la plus longue des distances suivantes:
The take-off distance is the longest of the following distances:

(i) 115% de la distance avec tous les moteurs en fonctionnement depuis le début du décollage jusqu'au point où l'avion est à 35 pieds au-dessus de la piste ou du prolongement dégagé;
115 % of the distance with all engines operating from the start of the take-off to the point at which the aeroplane is 35 ft above the runway or clearway;

(ii) la distance entre le début du décollage et le point où l'avion est à 35 pieds au-dessus de la piste ou du prolongement dégagé en supposant que la panne du moteur critique se produit au point correspondant à la vitesse de décision (V1) pour une piste sèche ; ou
the distance from the start of the take-off to the point at which the aeroplane is 35 ft above the runway or clearway assuming failure of the critical engine occurs at the point corresponding to the decision speed (V1) for a dry runway; or

(iii) si la piste est mouillée ou contaminée, la distance entre le début du décollage et le point où l'avion est à 15 pieds au-dessus de la piste ou du prolongement dégagé en supposant que la panne du moteur critique se produit au point correspondant à la vitesse de decision (V1) pour une piste mouillée ou contaminée.
if the runway is wet or contaminated, the distance from the start of the take-off to the point at which the aeroplane is 15 ft above the runway or clearway assuming failure of the critical engine occurs at the point corresponding to the decision speed (V1) for a wet or contaminated runway.

(b) La trajectoire de décollage nette, déterminée à partir des données fournies dans l'AFM conformément aux points a) 1) et a) 2), doit franchir tous les obstacles pertinents sur une distance verticale de 35 pieds. décollage sur une piste mouillée ou contaminée et une panne de moteur se produit au point correspondant à la vitesse de décision (V1) pour une piste mouillée ou contaminée, cela implique que l'avion peut initialement être jusqu'à 20 pieds en dessous du décollage net trajectoire de vol conformément au point a) et, par conséquent, ne peut franchir les obstacles rapprochés que de 15 pieds. Lors d'un décollage sur des pistes mouillées ou contaminées, l'exploitant doit faire particulièrement attention à l'évaluation des obstacles, en particulier en cas de décollage. est limité par des obstacles et la densité des obstacles est élevée.
The net take-off flight path, determined from the data provided in the AFM in accordance with (a)(1) and (a)(2), should clear all relevant obstacles by a vertical distance of 35 ft. When taking off on a wet or contaminated runway and an engine failure occurs at the point corresponding to the decision speed (V1) for a wet or contaminated runway, this implies that the aeroplane can initially be as much as 20 ft below the net take-off flight path in accordance with (a) and, therefore, may clear close-in obstacles by only 15 ft. When taking off on wet or contaminated runways, the operator should exercise special care with respect to obstacle assessment, especially if a take-off is obstacle-limited and the obstacle density is high.
AMC2 CAT.POL.A.210 Distance d'obstacle au décollage/Take-off obstacle clearance
EFFET DES ANGLES D'INCLINAISON
EFFECT OF BANK ANGLES

(a) L'AFM fournit généralement une diminution de la pente de montée pour un virage de 15 °. Pour les angles d'inclinaison inférieurs à 15 °, un montant proportionnel doit être appliqué sauf si le fabricant ou l'AFM a fourni d'autres données.
The AFM generally provides a climb gradient decrement for a 15° bank turn. For bank angles of less than 15°, a proportionate amount should be applied unless the manufacturer or AFM has provided other data.

(b) Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performance ou d'utilisation du fabricant, des ajustements acceptables pour assurer des marges de décrochage et des corrections de pente adéquates sont fournis par le tableau suivant:
Unless otherwise specified in the AFM or other performance or operating manuals from the manufacturer, acceptable adjustments to assure adequate stall margins and gradient corrections are provided by the following table:

Tableau 1
Effet des angles d'inclinaison
Effect of bank angles
	Inclinaison
Bank
	La vitesse

Speed
	Correction du gradient

Gradient correction

	15° 
	V2
	1 x perte de gradient AFM 15 °
1 x AFM 15° gradient loss

	20°
	V2 + 5 kt
	2 x perte de gradient AFM 15 °
2 x AFM 15° gradient loss

	25°
	V2 + 10 kt
	3 x AFM 15 ° de perte de gradient
3 x AFM 15° gradient loss


AMC3 CAT.POL.A.210 Dégagement des obstacles au décollage/Take-off obstacle clearance
PRÉCISION DE NAVIGATION REQUISE

REQUIRED NAVIGATIONAL ACCURACY

(a) Systèmes de navigation
Navigation systems

Les demi-largeurs de prise en compte des obstacles de 300 m et 600 m peuvent être utilisées si le système de navigation dans les conditions OEI fournit une précision de deux écarts types de 150 m et 300 m respectivement.
The obstacle accountability semi-widths of 300 m and 600 m may be used if the navigation system under OEI conditions provides a two standard deviation accuracy of 150 m and 300 m respectively.

(b) Orientation visuelle du cours
Visual course guidance

(1) Les demi-largeurs de prise en compte des obstacles de 300 m et 600 m peuvent être utilisées lorsque la précision de la navigation est assurée à tous les points pertinents de la trajectoire de vol au moyen de références externes. Ces références peuvent être considérées comme visibles depuis le compartiment de l'équipage de conduite si elles sont situées à plus de 45 ° de chaque côté de la trajectoire prévue et avec une dépression d'au plus 20 ° par rapport à l'horizontale.
The obstacle accountability semi-widths of 300 m and 600 m may be used where navigational accuracy is ensured at all relevant points on the flight path by use of external references. These references may be considered visible from the flight crew compartment if they are situated more than 45° either side of the intended track and with a depression of not greater than 20° from the horizontal.

(2) Pour la navigation par guidage visuel, l'exploitant doits'assurer que les conditions météorologiques prévalant au moment de l'opération, y compris le plafond et la visibilité, sont telles que l'obstacle et / ou les points de référence au sol peuvent être vus et identifiés. Le manuel d'exploitation doitspécifier, pour le (s) aérodrome (s) concerné (s), les conditions météorologiques minimales qui permettent à l'équipage de conduite de déterminer et de maintenir en permanence la trajectoire de vol correcte par rapport aux points de référence au sol, afin de fournir une autorisation de sécurité en ce qui concerne les obstructions et le terrain comme suit:
For visual course guidance navigation, the operator should ensure that the weather conditions prevailing at the time of operation, including ceiling and visibility, are such that the obstacle and/or ground reference points can be seen and identified. The operations manual should specify, for the aerodrome(s) concerned, the minimum weather conditions which enable the flight crew to continuously determine and maintain the correct flight path with respect to ground reference points, so as to provide a safe clearance with respect to obstructions and terrain as follows:

(i) 
la procédure devrait être bien définie en ce qui concerne les points de référence au sol afin que la voie à emprunter puisse être analysée en fonction des exigences en matière de franchissement d’obstacles;
the procedure should be well-defined with respect to ground reference points so that the track to be flown can be analysed for obstacle clearance requirements;

(ii) la procédure doitêtre à la portée de l'avion en ce qui concerne la vitesse d'avancement, l'angle d'inclinaison et les effets du vent;
the procedure should be within the capabilities of the aeroplane with respect to forward speed, bank angle and wind effects;

(iii) une description écrite et / ou illustrée de la procédure doit être fournie à l'équipage; et
a written and/or pictorial description of the procedure should be provided for crew use; and

(iv) les conditions environnementales limitantes (telles que le vent, la base de nuages ​​la plus basse, le plafond, la visibilité, jour / nuit, éclairage ambiant, éclairage d'obstacle) doivent être spécifiées.
the limiting environmental conditions (such as wind, the lowest cloud base, ceiling, visibility, day/night, ambient lighting, obstruction lighting) should be specified.

GM1 CAT.POL.A.210 Dégagement des obstacles au décollage/Take-off obstacle clearance
PROCÉDURES D'URGENCE POUR LES DÉGAGEMENTS D'OBSTACLES

CONTINGENCY PROCEDURES FOR OBSTACLES CLEARANCES

Si la conformité à CAT.POL.A.210 est basée sur une route de panne moteur qui diffère de la route de départ tout moteur ou du départ normal SID, un «point de déviation» peut être identifié lorsque la route de panne moteur s'écarte de la route de départ normale. Une marge de franchissement d'obstacles adéquate le long de la route de départ normale avec panne du moteur critique au point de déviation sera normalement disponible. Cependant, dans certaines situations, le franchissement d'obstacles le long de la route de départ normale peut être marginal et doit être vérifié pour s'assurer qu'en cas de panne de moteur après le point de déviation, un vol peut continuer en toute sécurité le long de la route de départ normale.
If compliance with CAT.POL.A.210 is based on an engine failure route that differs from the all engine departure route or SID normal departure, a ‘deviation point’ can be identified where the engine failure route deviates from the normal departure route. Adequate obstacle clearance along the normal departure route with failure of the critical engine at the deviation point will normally be available. However, in certain situations the obstacle clearance along the normal departure route may be marginal and should be checked to ensure that, in case of an engine failure after the deviation point, a flight can safely proceed along the normal departure route.
AMC1 CAT.POL.A.215 En route - un moteur en panne (OEI)/En-route – one-engine-inoperative (OEI)
ANALYSE D'ITINÉRAIRE
ROUTE ANALYSIS

(a) L'analyse de terrain élevé ou d'obstacles requise doitêtre effectuée par une analyse détaillée de l'itinéraire.
The high terrain or obstacle analysis required should be carried out by a detailed analysis of the route.

(b) Une analyse détaillée de l’itinéraire doitêtre effectuée à l’aide de cartes de contours du terrain élevé et en traçant les points les plus élevés dans la largeur prescrite du corridor le long de l’itinéraire. L'étape suivante consiste à déterminer s'il est possible de maintenir le vol en palier avec OEI 1 000 ft au-dessus du point le plus élevé du croisement. Si cela n'est pas possible, ou si les pénalités de poids associées sont inacceptables, une procédure de dérive vers le bas doit être élaborée, basée sur une panne moteur au point le plus critique et le franchissement d'obstacles critiques pendant la dérive d'au moins 2 000 ft. Le minimum l'altitude de croisière est déterminé par l'intersection des deux trajectoires descendantes, en tenant compte des marges de décision (voir figure 1). Cette méthode prend du temps et nécessite la disponibilité de cartes de terrain détaillées.
A detailed analysis of the route should be made using contour maps of the high terrain and plotting the highest points within the prescribed corridor’s width along the route. The next step is to determine whether it is possible to maintain level flight with OEI 1 000 ft above the highest point of the crossing. If this is not possible, or if the associated weight penalties are unacceptable, a drift down procedure should be worked out, based on engine failure at the most critical point and clearing critical obstacles during the drift down by at least 2 000 ft. The minimum cruise altitude is determined by the intersection of the two drift down paths, taking into account allowances for decision making (see Figure 1). This method is time-consuming and requires the availability of detailed terrain maps.

(c) Alternativement, les altitudes minimales de vol publiées (MEA ou altitude minimale hors route (MORA))doivent être utilisées pour déterminer si le vol au niveau OEI est réalisable à l'altitude minimale de vol, ou s'il est nécessaire d'utiliser le vol minimum publié. altitudes comme base de la construction de dérive vers le bas (voir la figure 1). Cette procédure évite une analyse détaillée des contours du terrain élevé, mais pourrait être plus pénalisante que la prise en compte du profil de terrain réel comme dans(b).
Alternatively, the published minimum flight altitudes (MEA or minimum off-route altitude (MORA)) should be used for determining whether OEI level flight is feasible at the minimum flight altitude, or if it is necessary to use the published minimum flight altitudes as the basis for the drift down construction (see Figure 1). This procedure avoids a detailed high terrain contour analysis, but could be more penalising than taking the actual terrain profile into account as in (b).

(d) Afin de se conformer à CAT.POL.A.215 (c), un moyen de conformité est l'utilisation de MORA et, avec CAT.POL.A.215 (d), MEA à condition que l'avion réponde aux exigences de navigation norme d'équipement supposée dans la définition de l'AEM.
In order to comply with CAT.POL.A.215 (c), one means of compliance is the use of MORA and, with CAT.POL.A.215 (d), MEA provided that the aeroplane meets the navigational equipment standard assumed in the definition of MEA.

Figure 1

Intersection des deux chemins de dérive
Intersection of the two drift down paths
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Remarque: MEA ou MORA fournissent normalement la marge de franchissement d'obstacles requise de 2 000 pieds pour la dérive vers le bas. Cependant, à une altitude inférieure ou égale à 6 000 ft, MEA et MORA ne peuvent pas être utilisés directement car seul un dégagement de 1 000 ft est assuré.
Note: MEA or MORA normally provide the required 2 000 ft obstacle clearance for drift down. However, at and below 6 000 ft altitude, MEA and MORA cannot be used directly as only 1 000 ft clearance is ensured.
AMC1 CAT.POL.A.225 Atterrissage - aérodromes de destination et de dégagement/Landing – destination and alternate aerodromes
MESURE DE L'ALTITUDE

ALTITUDE MEASURING

L'opérateur doit utiliser l'altitude-pression ou l'altitude géométrique pour son fonctionnement et cela doit être reflété dans le manuel d'exploitation.
The operator should use either pressure altitude or geometric altitude for its operation and this should be reflected in the operations manual.

AMC2 CAT.POL.A.225 Atterrissage - aérodromes de destination et de dégagement/Landing – destination and alternate aerodromes
APPROCHE MANQUÉE

MISSED APPROACH

(a) Pour les approches aux instruments avec une pente de montée d'approche interrompue supérieure à 2,5%, l'exploitant doit vérifier que la masse d'atterrissage prévue de l'avion permet une approche interrompue avec une pente de montée égale ou supérieure à la pente d'approche interrompue applicable dans le Configuration d'approche interrompue OEI et à la vitesse associée.
For instrument approaches with a missed approach climb gradient greater than 2.5 %, the operator should verify that the expected landing mass of the aeroplane allows for a missed approach with a climb gradient equal to or greater than the applicable missed approach gradient in the OEI missed approach configuration and at the associated speed.

(b) Pour les approches aux instruments avec une DH inférieure à 200 ft, l'exploitant doit vérifier que la masse d'atterrissage prévue de l'avion permet une pente d'approche de montée interrompue, avec le moteur critique en panne et avec la vitesse et la configuration utilisées pour une approche interrompue d'au moins  2,5%, ou le gradient publié, le plus élevé des deux.
For instrument approaches with DH below 200 ft, the operator should verify that the expected landing mass of the aeroplane allows a missed approach gradient of climb, with the critical engine failed and with the speed and configuration used for a missed approach of at least 2.5 %, or the published gradient, whichever is greater.

GM1 CAT.POL.A.225 Atterrissage - aérodromes de destination et de dégagement/Landing – destination and alternate aerodromes
PENTE D’APPROCHE INTERROMPUE

MISSED APPROACH GRADIENT

(a) Lorsqu'un avion ne peut pas atteindre la pente d'approche interrompue spécifiée dans l'AMC2 CAT.POL.A.225, lorsqu'il opère à la masse maximale à l'atterrissage certifiée ou près de celle-ci et dans des conditions de moteur en panne, l'exploitant a la possibilité de proposer un autre moyen de conformité à l'autorité compétente démontrant qu'une approche interrompue peut être exécutée en toute sécurité en tenant compte des mesures d'atténuation appropriées.
Where an aeroplane cannot achieve the missed approach gradient specified in AMC2 CAT.POL.A.225, when operating at or near maximum certificated landing mass and in engine-out conditions, the operator has the opportunity to propose an alternative means of compliance to the competent authority demonstrating that a missed approach can be executed safely taking into account appropriate mitigating measures.

(b) La proposition d'un autre moyen de conformité peut impliquer les éléments suivants:
The proposal for an alternative means of compliance may involve the following:

(1) les considérations relatives aux limites de masse, d'altitude et de température et au vent pour l'approche interrompue;
considerations to mass, altitude and temperature limitations and wind for the missed approach;

(2) une proposition d'augmentation du DA / H ou du MDA / H; et
a proposal to increase the DA/H or MDA/H; and

(3) une procédure d'urgence garantissant un itinéraire sûr et évitant les obstacles.
a contingency procedure ensuring a safe route and avoiding obstacles.

AMC1 CAT.POL.A.230 & CAT.POL.A.235 Atterrissage — pistes sèches et atterrissage — pistes mouillées et contaminéesLanding — dry runways & Landing — wet and contaminated runways
FACTEUR DE DONNÉES DE PERFORMANCE DE DISTANCE D'ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

FACTORING OF AUTOMATIC LANDING DISTANCE PERFORMANCE DATA

Dans les cas où l'atterrissage nécessite l'utilisation d'un système d'atterrissage automatique, et la distance publiée dans l'AFM comprend des marges de sécurité équivalentes à celles contenues dans CAT.POL.A.230 (a) (1) et CAT.POL.A. 235, la masse à l'atterrissage de l'avion doit être la moindre des valeurs suivantes:
In those cases where the landing requires the use of an automatic landing system, and the distance published in the AFM includes safety margins equivalent to those contained in CAT.POL.A.230 (a)(1), CAT.POL.A.230(a)(2) and CAT.POL.A.235, the landing mass of the aeroplane should be the lesser of:

(a) la masse à l'atterrissage déterminée conformément à CAT.POL.A.230 (a) (1) ou CAT.POL.A.235, selon le cas; ou
the landing mass determined in accordance with CAT.POL.A.230 (a)(1), CAT.POL.A.230(a)(2) or CAT.POL.A.235, as appropriate; or

(b) la masse à l'atterrissage déterminée pour la distance d'atterrissage automatique pour l'état de surface approprié, comme indiqué dans l'AFM ou un document équivalent. Les augmentations dues aux caractéristiques du système telles que l'emplacement ou l'élévation des faisceaux, ou les procédures telles que l'utilisation de la survitesse, doiventégalement être incluses.
the landing mass determined for the automatic landing distance for the appropriate surface condition, as given in the AFM or equivalent document. Increments due to system features such as beam location or elevations, or procedures such as use of overspeed, should also be included.

GM1 CAT.POL.A.230 Atterrissage - pistes sèches/Landing – dry runways
MASSE D'ATTERRISSAGE

LANDING MASS

CAT.POL.A.230 établit deux considérations pour déterminer la masse maximale autorisée à l'atterrissage aux aérodromes de destination et de dégagement:
CAT.POL.A.230 establishes two considerations in determining the maximum permissible landing mass at the destination and alternate aerodromes:

(a) Premièrement, la masse de l'avion sera telle qu'à son arrivée, l'avion puisse atterrir à moins de 60% ou 70% (selon le cas) de la distance d'atterrissage disponible (LDA) sur la piste la plus favorable (normalement la plus longue) en air calme. Quelles que soient les conditions de vent, la masse maximale à l'atterrissage pour une configuration d'aérodrome / avion sur un aérodrome particulier ne peut pas être dépassée.
Firstly, the aeroplane mass will be such that on arrival the aeroplane can be landed within 60 %, 70 %, or 80 % (as applicable) of the landing distance available (LDA) on the most favourable (normally the longest) runway in still air. Regardless of the wind conditions, the maximum landing mass for an aerodrome/aeroplane configuration at a particular aerodrome cannot be exceeded.

(b) Deuxièmement, il faudrait tenir compte des conditions et circonstances prévues. Le vent prévu, ou les procédures ATC et d'atténuation du bruit, peuvent indiquer l'utilisation d'une piste différente. Ces facteurs peuvent entraîner une masse à l'atterrissage inférieure à celle autorisée au point a), auquel cas la répartition doit être basée sur cette masse moindre.
Secondly, consideration should be given to anticipated conditions and circumstances. The expected wind, or ATC and noise abatement procedures, may indicate the use of a different runway. These factors may result in a lower landing mass than that permitted under (a), in which case dispatch should be based on this lesser mass.

(c) Le vent prévu mentionné en (b) est le vent qui doit exister au moment de l'arrivée.
The expected wind referred to in (b) is the wind expected to exist at the time of arrival.

GM1 CAT.POL.A.230 & CAT.POL.A.235 Atterrissage — pistes sèches et atterrissage — pistes mouillées et contaminées /Landing — dry runways & Landing — wet and contaminated runways

DÉROULEMENT DE L’ÉVALUATION DE LA DISTANCE D’ATTERRISSAGE AU MOMENT DE LA RÉPARTITION — GÉNÉRALITÉS
WORKFLOW OF THE LANDING DISTANCE ASSESSMENT AT THE TIME OF DISPATCH — GENERAL
[image: image9.emf]
DÉROULEMENT DE L’ÉVALUATION DE LA DISTANCE D’ATTERRISSAGE AU MOMENT DE LA RÉPARTITION — VÉRIFICATION DE L’ADÉQUATION DE LA PISTE
WORKFLOW OF THE LANDING DISTANCE ASSESSMENT AT THE TIME OF DISPATCH — RUNWAY SUITABILITY CHECK
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DÉROULEMENT DE L'ÉVALUATION DE LA DISTANCE D'ATTERRISSAGE AU MOMENT DE L'ENVOI - PISTES SÈCHES
WORKFLOW OF THE LANDING DISTANCE ASSESSMENT AT THE TIME OF DISPATCH — DRY RUNWAYS
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DÉROULEMENT DE L’ÉVALUATION DE LA DISTANCE D’ATTERRISSAGE AU MOMENT DE LA RÉPARTITION — PISTES MOUILLÉES
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GM2 CAT.POL.A.230 & CAT.POL.A.235 Atterrissage — pistes sèches et atterrissage — pistes mouillées et contaminées/Landing — dry runways & Landing — wet and contaminated runways

DISTANCES D’ATTERRISSAGE ET FACTEURS CORRECTIFS

LANDING DISTANCES AND CORRECTIVE FACTORS

L’AFM fournit des données de performance pour la distance d’atterrissage dans les conditions définies dans les normes de certification applicables. Cette distance, communément appelée distance d’atterrissage réelle (ALD), est la distance entre la position sur la piste de la hauteur de l’écran et le point où l’avion s’immobilise complètement sur une piste sèche.

The AFM provides performance data for landing distance under conditions defined in the applicable certification standards. This distance, commonly referred to as the actual landing distance (ALD), is the distance from the position on the runway of the screen height to the point where the aeroplane comes to a full stop on a dry runway.

The determination of the ALD is based on the assumption that the landing is performed in accordance with the conditions and the procedures set out in the AFM on the basis of the applicable certification standards.

En fait, un atterrissage particulier peut être différent de la technique d’atterrissage qui est utilisée dans le manuel de vol aux fins de certification. L’aéronef peut s’approcher de la piste plus rapidement et/ou plus haut que prévu; l’aéronef peut toucher des roues plus loin le long de la piste que le point optimal; les vents réels et d’autres facteurs météorologiques peuvent être différents de ceux présumés dans le calcul de l’ALD; et le freinage maximal n’est peut-être pas toujours réalisable. Pour cette raison, la LDA est requise par CAT.POL.A.230 et CAT.POL.A.235 pour être plus longue que l’ALD.

As a matter of fact, any particular landing may be different from the landing technique that is assumed in the AFM for certification purposes. The aircraft may approach the runway faster and/or higher than assumed; the aircraft may touch down further along the runway than the optimum point; the actual winds and other weather factors may be different from those assumed in the calculation of the ALD; and maximum braking may not be always achievable. For this reason, the LDA is required by CAT.POL.A.230 and CAT.POL.A.235 to be longer than the ALD.
Les marges par lesquelles la LDA doit dépasser l’ALD sur pistes sèches, conformément à la CAT.POL.A.230, sont indiquées dans le tableau 1 suivant.
The margins by which the LDA shall exceed the ALD on dry runways, in accordance with CAT.POL.A.230, are shown in the following Table 1.
Table 1: Corrective factors for dry runways

	Aeroplane category
	Required margin (dry runway)
	Resulting factor (dry runway)

	Turbojet-powered aeroplanes
	ALD < 60 % of the LDA
	LDA = at least 1.67 x ALD

	Turbopropeller-powered aeroplanes
	ALD < 70 % of the LDA
	LDA = at least 1.43 x ALD

	Aeroplanes approved under CAT.POL.A.255
	ALD < 80 % of the LDA
	LDA = at least 1.25 x ALD


If the runway is wet and the AFM does not provide specific performance data for dispatch on wet runways, a further increase of 15 % of the landing distance on dry runways has to be applied, in accordance with CAT.POL.A.235, as shown in the following Table 2.
Table 2: Corrective factors for wet runways
	Aeroplane category
	Resulting factor (dry runway)

	Turbojet-powered aeroplanes
	LDA = at least 1.15 x 1.67 x ALD = 1.92 x ALD

	Turbopropeller-powered aeroplanes
	LDA = at least 1.15 x 1.43 x ALD = 1.64 x ALD

	Aeroplanes approved under CAT.POL.A.255
	LDA = at least 1.15 x 1.25 X ALD = 1.44 x ALD


However, for aeroplanes that are approved under CAT.POL.A.255, when landing on wet runways, CAT.POL.A.255 further requires the flight crew to apply the longer of the landing distance resulting from the above table and the landing distance resulting from the application of CAT.OP.MPA.303(a) or (b) as applicable. If performance information for the assessment of LDTA is not available as per CAT.OP.MPA.303(b)(2), the required landing distance on wet runways should be at least: 1.15 x 1.67 x ALD for turbojet-powered aircraft and 1.15 x 1.43 x ALD for turbopropeller-powered aircraft.
GM1 CAT.POL.A.230(a) Atterrissage — pistes sèches /Landing — dry runways

ALTERNATE AERODROMES

Les aérodromes de dégagement pour lesquels la masse à l’atterrissage doit être déterminée conformément à la CAT.POL.A.230 sont les suivants :
The alternate aerodromes for which the landing mass is required to be determined in accordance with CAT.POL.A.230 are:

(a) destination alternate aerodromes;

(b) fuel ERA aerodromes; and

(c) re-dispatch or re-clearance aerodromes.

GM1 CAT.POL.A.230(d)(2) Atterrissage — pistes sèches/Landing — dry runways

CORRECTIONS DES PERFORMANCES D’ATTERRISSAGE DE L’AFM

AFM LANDING PERFORMANCE CORRECTIONS

Les données sur les performances à l’atterrissage sont fournies dans l’AFM au moins pour la plage certifiée d’altitudes-pressions. Les données de l’AFM peuvent comprendre d’autres paramètres d’influence, comme la pente et la température de la piste. L’effet des incréments de vitesse au-dessus du seuil devrait également être pris en compte lorsque ces incréments sont requis par les procédures de l’AFM applicables, comme l’atterrissage automatique ou l’approche à forte pente.

Landing performance data is provided in the AFM at least for the certified range of pressure altitudes. AFM data may include other influence parameters such as, but not limited to, runway slope and temperature. The effect of speed increments over threshold should also be accounted for when these increments are required by the applicable AFM procedures, such as autoland or steep approach.
GM1 CAT.POL.A.235(a) and (b) Landing — wet and contaminated runways
CONSIDÉRATIONS D’EXPÉDITION POUR LES CAS MARGINAUX

DISPATCH CONSIDERATIONS FOR MARGINAL CASES

La LDTA exigée par l’article CAT.OP.MPA.303 peut, dans certains cas, et en particulier sur des pistes mouillées ou contaminées, dépasser la distance d’atterrissage considérée au moment du largage. Toutefois, lorsque les conditions au moment de l’arrivée devraient être marginales, il est de bonne pratique d’effectuer au moment de l’expédition un calcul préliminaire de LDTA. 
The LDTA required by CAT.OP.MPA.303 may, in some cases, and in particular on wet or contaminated runways, exceed the landing distance considered at the time of dispatch. The requirements for dispatch remain unchanged, however, when the conditions at the time of arrival are expected to be marginal, it is a good practice to carry out at the time of dispatch a preliminary calculation of the LDTA. 

GM1 CAT.POL.A.235(a)(1) Landing — wet and contaminated runways
DISTANCES D’ATTERRISSAGE DE L’AFM POUR LES PISTES MOUILLÉES

AFM LANDING DISTANCES FOR WET RUNWAYS

Sauf indication contraire, les distances d’atterrissage spécifiques fournies dans le manuel de vol aux fins de régulation sur piste mouillée comprennent un facteur de sécurité qui rend inutile l’application du facteur de sécurité de 15 % utilisé dans le CAT.POL.A.235(a)(2). Cela signifie que la distance de l’AFM peut être présentée comme une distance pondérée. Lorsque la distance de l’AFM n’est pas prise en compte, un facteur de sécurité de 15 % doit être appliqué. Ces distances peuvent être plus longues ou plus courtes que celles résultant de CAT.POL.A.235(a)(2), mais lorsqu’elles sont fournies, elles sont destinées à remplacer CAT.POL.A.235(a)(2) et doivent être utilisées au moment de l’expédition.
*Specific landing distances provided in the AFM for dispatch on wet runways, unless otherwise indicated, include a safety factor, which renders not necessary the application of the 15 % safety factor used in CAT.POL.A.235(a)(2). This implies that the AFM distance may be presented as factored distance. When the AFM distance is not factored, a safety factor of 15 % should be applied. These distances may be longer or shorter than those resulting from CAT.POL.A.235(a)(2), but when provided, they are intended as a replacement of CAT.POL.A.235(a)(2) and mandatory for use at the time of dispatch. 

AMC1 CAT.POL.A.235(a)(3) Landing — wet and contaminated runways
PISTES AVEC FROTTEMENT AMÉLIORANT LES CARACTÉRISTIQUES

RUNWAYS WITH FRICTION IMPROVING CHARACTERISTICS

Les matériaux ou les techniques de construction destinés à améliorer les caractéristiques de frottement d’une piste peuvent être des pistes rainurées, des pistes traitées avec une couche de frottement poreuse (PFC) ou d’autres matériaux ou techniques pour lesquels l’AFM fournit des données de performance spécifiques.

Materials or construction techniques meant to improve the friction characteristics of a runway may be grooved runways, runways treated with porous friction course (PFC) or other materials or techniques for which the AFM provides specific performance data.

Avant de prendre le crédit de performance de l’AFM pour ces pistes, l’exploitant devrait vérifier que les pistes destinées à être utilisées sont entretenues dans la mesure nécessaire pour assurer les caractéristiques de frottement améliorées sont attendues

Before taking the AFM performance credit for such runways, the operator should verify that the runways intended to be operated on are maintained to the extent necessary to ensure the expected improved friction characteristics.

GM1 CAT.POL.A.245(a) Approbation des opérations d’approche à forte pente /Approval of steep approach operations
hauteur d'écran

SCREEN HEIGHT

Aux fins des opérations d’approche à forte pente, la hauteur de l’écran est la hauteur de référence au-dessus de la surface de la piste, généralement au-dessus du seuil de la piste, à partir de laquelle la distance d’atterrissage est mesurée. La hauteur de l’écran est réglée à 50 ft pour les opérations normales et à une autre valeur entre 60 ft et 35 ft pour les opérations d’approche à forte pente.

For the purpose of steep approach operations, the screen height is the reference height above the runway surface, typically above the runway threshold, from which the landing distance is measured. The screen height is set at 50 ft for normal operations and at another value between 60 ft and 35 ft for steep approach operations.
GM1 CAT.POL.A.255(a)(2) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite/Approval of reduced required landing distance operations

ÉLIGIBILITÉ AVION

AEROPLANE ELIGIBILITY
Les facteurs exigés par CAT.POL.A.230(a)(1) ou (a)(2), selon le cas, fournissent une marge de sécurité opérationnelle pour tenir compte de la variabilité opérationnelle, de la distance d’atterrissage en exploitation normale par rapport aux conditions et procédures établies pour déterminer les distances d’atterrissage réelles pendant la certification de l’avion. La réduction de cette marge, permise lorsqu’on utilise une distance d’atterrissage requise réduite, est fondée sur un ensemble de conditions d’atténuation exigées par le CAT.POL.A.255.

The factors required by CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable, provide an operational safety margin to take into account landing distance operational variability in normal operations compared to the conditions and procedures set out to determine the actual landing distances during the certification of the aeroplane. The reduction of this margin, allowed when operating with reduced required landing distance, is based on a set of mitigating conditions required by CAT.POL.A.255.

Toutefois, si les facteurs exigés par CAT.POL.A.230(a)(1) ou (a)(2), selon le cas, ont été utilisés pendant la certification de l’avion pour démontrer la conformité aux normes de certification telles que, mais sans s’y limiter, CS 25.1309 ou l’équivalent, l’avion n’est pas admissible à une réduction de la marge prévue par ces facteurs.
However, if the factors required by CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable, have been used during the certification of the aeroplane to demonstrate compliance with certification standards such as, but not limited to, CS 25.1309 or equivalent, the aeroplane is not eligible for a reduction of the margin provided by those factors.

De plus, les méthodes de certification offrent différentes options pour la détermination de la distance dans l’air de la distance d’atterrissage en termes d’hypothèse qui peut être faite pour des paramètres tels que, mais sans s’y limiter, l’angle de trajectoire de descente et le taux de descente au toucher des roues. Les hypothèses formulées pendant la certification de l’avion peuvent accroître la variabilité opérationnelle de la distance d’atterrissage dans le cadre des opérations normales. L’effet de paramètres comme la température ou la pente de piste, lorsque ceux-ci n’ont pas été pris en compte lors de la certification, peut aussi augmenter les distances d’atterrissage réalisables dans le cadre d’opérations normales. Dans l’ensemble, l’ensemble des hypothèses formulées pendant la certification de l’avion peut ne pas être toujours compatible avec la réduction de la marge de sécurité opérationnelle permise dans les opérations à distance d’atterrissage réduite en vertu de la CAT.POL.A.255

Furthermore, certification methods offer different options for the determination of the air distance portion of the landing distance in terms of assumption that can be made for parameters such as, but not limited to, glide path angle and sink rate at touchdown. The assumptions made during the certification of the aeroplane may increase the landing distance operational variability in normal operations. The effect of parameters such as temperature or runway slope, when these were not considered during certification, may as well increase the landing distances achievable in normal operations. Overall, the set of assumptions made during the certification of the aeroplane may not be always compatible with the operational safety margin reduction allowed in reduced required landing distance operations under CAT.POL.A.255.

si les facteurs exigés par les CAT.POL.A.230(a)(1) ou (a)(2), selon le cas, ont été utilisés pour démontrer la conformité aux normes de certification, ou l’ensemble des hypothèses formulées pour déterminer les distances d’atterrissage réelles pendant la certification de l’avion sont compatibles avec les opérations à distance d’atterrissage réduite, ne peuvent être déclarées que par le constructeur de l’avion ou par le titulaire du CT/STC.
Whether the factors required by CAT.POL.A.230(a)(1) or (a)(2), as applicable, have been used to demonstrate compliance with certification standards, or the set of assumptions made to determine actual landing distances during the certification of the aeroplane are compatible with reduced landing distance operations, may be only declared by the aeroplane manufacturer or by the TC/STC holder.
GM1 CAT.POL.A.255(a)(3) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite /Approval of reduced required landing distance operations

ACTIVITÉS DE TRANSPORT AÉRIEN COMMERCIAL (CAT) SUR VOL A LA DEMANDE

NON-SCHEDULED ON-DEMAND COMMERCIAL AIR TRANSPORT (CAT) OPERATIONS

Aux fins des opérations à distance d’atterrissage réduite requise, les opérations de CATde vol à la demande sont les opérations de CAT effectuées à la demande du client.
For the purpose of reduced required landing distance operations, non-scheduled on-demand CAT operations are those CAT operations conducted upon request of the customer.
Les vols CAT sur demande non réguliers admissibles à des opérations à distance d’atterrissage réduite ne comprennent pas les vols nolisés de vacances, c.-à-d. les vols nolisés qui font partie d’un forfait de voyage de vacances.
Non-scheduled on-demand CAT operations eligible for reduced required landing distance operations do not include holiday charters, i.e. charter flights that are part of a holiday travel package.
AMC1 CAT.POL.A.255(b)(1) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite /Approval of reduced required landing distance operations
EQUIVALENT LEVEL OF SAFETY

A level of safety equivalent to that intended by CAT.POL.A.230(a)(1) or CAT.POL.A.230(a)(2), as applicable, may be achieved when conducting reduced required landing distance operations if mitigating measures are established and implemented. Such measures should address flight crew, aircraft characteristics and performance, aerodromes and operations. It is, however, essential that all conditions established are adhered to as it is the combination of said conditions that achieves the intended level of safety. The operator should in fact also consider the interrelation of the various mitigating measures.

The mitigating measures may be determined by the operator by using a risk assessment or by fulfilling all the conditions established under CAT.POL.A.255(b)(2). An operator willing to establish a set of conditions different from those under CAT.POL.A.255(b)(2) needs to demonstrate to the competent authority the equivalent level of safety through a risk assessment.

The risk assessment required by CAT.POL.A.255(b)(1) should include at least the following elements:

(a) flight crew qualification in terms of training, checking and recency;

(b) flight crew composition;

(c) runway surface conditions;

(d) dispatch criteria;

(e) weather conditions and limitations, including crosswind;

(f) aerodrome characteristics, including available approach guidance;

(g) aeroplane characteristics and limitations;

(h) aeroplane equipment and systems affecting landing performance;

(i) aeroplane performance data;

(j) operating procedures and operating minima; and

(k) analysis of operators’s performance and occurrence reports related to unstable approaches and long landings.

The competent authority may require other mitigating measures in addition to those proposed by the operator.
AMC1 CAT.POL.A.255(b)(2)(iv) Approval of reduced required landing distance operations

GENERAL

(a) The operator should ensure that flight crew training programmes for reduced required landing distance operations include ground training, flight simulation training device (FSTD), and/or flight training.

(b) Flight crew with no reduced required landing distance operations experience should have completed the full training programme of (a) above.

(c) Flight crew with previous reduced required landing distance operations experience of a similar type of operation with another Community operator, may undertake the following:

(1) an abbreviated ground training course if operating an aircraft of a type or class different from that of the aircraft on which the previous reduced required landing distance operations experience was gained;

(2) un cours abrégé de formation au sol, au FSTD et/ou en vol s’il utilise le même type ou la même classe et la même variante du même type ou de la même classe d’aéronef sur lesquels l’expérience antérieure en matière d’opérations à distance d’atterrissage réduite requise a été acquise; ce cours devrait comprendre au moins les dispositions de la formation de conversion contenues dans le présent AMC; l’exploitant peut réduire le nombre d’approches/atterrissages requis par la formation de conversion si le type/classe ou la variante du type ou de la classe d’aéronef a des procédures d’exploitation identiques ou similaires, les caractéristiques de pilotage et de performance en tant que type ou classe d’aéronef précédemment utilisé.
an abbreviated ground, FSTD and/or flight training course if operating the same type or class and variant of the same aircraft type or class on which the previous reduced required landing distance operations experience was gained; this course should include at least the provisions of the conversion training contained in this AMC; the operator may reduce the number of approaches/landings required by the conversion training if the type/class or the variant of the aircraft type or class has the same or similar operating procedures, handling characteristics and performance characteristics as the previously operated aircraft type or class.

(d) L’équipage de conduite ayant une expérience réduite des opérations à distance d’atterrissage avec l’exploitant peut suivre un cours abrégé de formation au sol, au FSTD et/ou en vol selon les conditions suivantes :
Flight crew with reduced required landing distance operations experience with the operator may undertake an abbreviated ground, FSTD and/or flight training course according to the following conditions:

(1) when changing aircraft type or class, the abbreviated course should include at least the content of the conversion training;

(2) when changing to a different variant of aircraft within the same type or class rating that has the same or similar operating procedures, handling characteristics and performance characteristics, as the previously operated aircraft type or class, a difference course or familiarisation appropriate to the change of variant should fulfil the abbreviated course’s purposes; and

(3) when changing to a different variant of aircraft within the same type or class rating that has significantly different operating procedures, handling characteristics and performance characteristics, the abbreviated course should include the content of the conversion training.

FORMATION AU SOL

GROUND TRAINING
(a) The initial ground training course for reduced required landing distance operations should include at least the following:

(1) operational procedures and limitations, including flight preparation and planning;

(2) characteristics of the runway visual aids and runway markings;

(3) aircraft performance related to reduced required landing distance operations, including:

(i) aircraft-specific decelerating devices and equipment;

(ii) items that increase the aircraft landing distance, e.g. excess speed at touchdown, threshold crossing height, delayed brake application, delayed spoiler/speed brake or thrust reverser application; and

(iii) runway surface conditions;

(4) in-flight assessment of landing performance, including maximum landing masses and runway conditions;

(5) stabilised approach criteria;

(6) correct vertical flight path after the DA/MDA;

(7) correct flare, touchdown and braking techniques;

(8) touchdown within the appropriate touchdown zone;

(9) recognition of failure of aircraft equipment affecting aircraft performance, and action to be taken in that event;

(10) flight crew task allocation and pilot monitoring duties, including monitoring of the activation of deceleration devices;

(11) go-around/balked-landing criteria and decision-making;

(12) selection of precision approaches versus non-precision approaches if both are available; and

(13) qualification requirements for pilots to obtain and retain reduced required landing distance operations, including aerodrome landing analysis programme (ALAP) procedures.

FORMATION FSTD ET/OU FORMATION EN VOL 
FSTD TRAINING AND/OR FLIGHT TRAINING
(a) FSTD and/or flight training should be undertaken by all flight crew on flight duty at the controls during landing when performing reduced required landing distance operations.

(b) FSTD and/or flight training for reduced required landing distance operations should include checks of equipment functionality, both on the ground and in flight.

(c) Initial reduced required landing distance operations training should consist of a minimum of two approaches and landings to include at least the following exercises which may be combined:

(1) an approach and landing at the maximum landing mass;

(2) an approach and landing without the use of visual approach;

(3) a landing on a wet runway;

(4) a landing with crosswind;

(5) a malfunction of a stopping device on landing; and

(6) a go-around/balked landing.

(d) Special emphasis should be given to the following items:

(1) in-flight assessment of landing performance;

(2) stabilised approach, recognition of an unstable approach and, consequentially, a go-around;
(3) flight crew task allocation and pilot monitoring duties, including monitoring of the activation of deceleration devices;

(4) timely and correct activation of deceleration devices;

(5) correct flare technique; and

(6) landing within the appropriate touchdown zone.

FORMATION DE CONVERSION

CONVERSION TRAINING

Flight crew members should complete the following reduced required landing distance operations training if converting to a new type or class or variant of aircraft in which reduced required landing distance operations will be conducted.

(a) Ground training, taking into account the flight crew member’s reduced required landing distance operations experience.

(b) FSTD training and/or flight training.

FORMATION PÉRIODIQUE ET VÉRIFICATION

RECURRENT TRAINING AND CHECKING
(a) The operator should ensure that in conjunction with the normal recurrent training and operator’s proficiency checks, the pilot’s knowledge and ability to perform the tasks associated with reduced required landing distance operations are adequate.

(b) The items of the ground training should cover a 3-year period.

(c) An annual reduced required landing distance operations training should consist of a minimum of two approaches and landings so that it includes at least the following exercises which may be combined:

(1) an approach and landing at the maximum landing mass;

(2) an approach and landing without the use of visual approach;

(3) a landing on a wet runway;

(4) a malfunction of a stopping device on landing; and

(5) a go-around/balked landing.

(6) Operations in crosswind conditions

QUALIFICATION ET EXPÉRIENCE DE L’ÉQUIPAGE DE CONDUITE

FLIGHT CREW QUALIFICATION AND EXPERIENCE

(a) Les qualifications et l’expérience de l’équipage de conduite sont propres à l’exploitant et au type d’aéronef utilisé.
Flight crew qualification and experience are specific to the operator and type of aircraft operated.

(b) L’exploitant devrait s’assurer que chaque membre d’équipage de conduite termine avec succès la formation FSTD et/ou en vol spécifiée avant d’effectuer des opérations à distance d’atterrissage réduite.
The operator should ensure that each flight crew member successfully completes the specified FSTD and/or flight training before conducting reduced required landing distance operations.

(c) c L’exploitant devrait s’assurer qu’aucun membre d’équipage de conduite inexpérimenté, tel que défini dans AMC1.ORO.FC.200(a), n’effectue une approche et un atterrissage avec une distance d’atterrissage réduite.
The operator should ensure that no inexperienced flight crew members, as defined in AMC1.ORO.FC.200(a), perform an approach and landing with reduced required landing distance operations.

AMC2 CAT.POL.A.255(b)(2)(iv) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite / Approval of reduced required landing distance operations
SURVEILLANCE

MONITORING

(a) L’exploitant devrait surveiller continuellement les opérations à distance d’atterrissage réduite afin de détecter toute tendance indésirable avant qu’elles ne deviennent dangereuses.
Reduced required landing distance operations should be continuously monitored by the operator to detect any undesirable trends before they become hazardous.

(b) Un programme de surveillance des données de vol (FDM), comme l’exige l’ORO.AOC.130, est une méthode acceptable pour surveiller les risques opérationnels liés aux opérations à distance d’atterrissage réduite.
A flight data monitoring (FDM) programme, as required by ORO.AOC.130, is an acceptable method to monitor operational risks related to reduced required landing distance operations.

(c) Lorsqu’un programme de FDM est utilisé, il devrait comprendre des événements de FDM ou des mesures de FDM pertinentes pour surveiller le risque de sorties de piste à l’atterrissage.
When an FDM programme is in use, it should include FDM events or FDM measurements relevant for monitoring the risk of runway excursions at landing.

(d) Lorsque le FDM n’est ni exigé par l’ORO.AOC.130, ni mis en œuvre sur une base volontaire, les comptes rendus d’équipage de conduite devraient être utilisés. L’équipage de conduite devrait recevoir des directives précises pour signaler les événements et les dépassements pendant les opérations à distance d’atterrissage réduite.
When FDM is neither required by ORO.AOC.130, nor implemented on a voluntary basis, flight crew reports should be used. Specific guidance for reporting events and exceedances during reduced required landing distance operations should be provided to the flight crew.

GM1 CAT.POL.A.255(b)(2)(iv) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite Approval of reduced required landing distance operations

GENERAL

La formation des équipages de conduite devrait être dispensée de préférence à des aérodromes représentatifs des opérations prévues. Un aérodrome générique du FSTD présentant les mêmes caractéristiques qu’un aérodrome exigeant la distance d’atterrissage réduite requise est également acceptable pour la formation initiale et périodique.
Flight crew training should be conducted preferably at aerodromes representative of the intended operations. An FSTD generic aerodrome with the same characteristics of an aerodrome requiring the reduced required landing distance is also acceptable for the initial and recurrent training.
GM2 CAT.POL.A.255(b)(2)(iv) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite /Approval of reduced required landing distance operations

SURVEILLANCE
MONITORING

(a) Bien que l’ORO.AOC.130 exige un programme de FDM seulement pour les avions ayant une masse maximale certifiée au décollage (MCTOM) de plus de 27 000 kg, le FDM peut être utilisé volontairement sur les avions ayant une MCTOM inférieure. Il est recommandé à tous les exploitants qui effectuent des opérations à distance d’atterrissage réduite.
Although ORO.AOC.130 requires an FDM programme only for aeroplanes with a maximum certified take-off mass (MCTOM) of more than 27 000 kg, FDM may be used voluntarily on aeroplanes having a lower MCTOM. It is recommended for all operators conducting reduced required landing distance operations.

(b) Les publications du forum European Operators Flight Data Monitoring (EOFDM) fournissent des conseils sur la définition des événements FDM et des mesures FDM pertinentes pour surveiller le risque de sortie de piste à l’atterrissage
Guidance on the definition of FDM events and FDM measurements relevant for monitoring the risk of runway excursion at landing may be found in the publications of the European Operators Flight Data Monitoring (EOFDM) forum.

AMC1 CAT.POL.A.255(b)(2)(v) Approval of reduced required landing distance operations

PROGRAMME D’ANALYSE D’ATTERRISSAGE D’AÉRODROME (ALAP)

AERODROME LANDING ANALYSIS PROGRAMME (ALAP)

L’objectif d’un ALAP est de s’assurer que les données critiques de l’aérodrome relatives aux performances d’atterrissage dans les opérations à distance d’atterrissage réduite requise sont connues et prises en compte afin d’éviter toute augmentation supplémentaire de la distance d’atterrissage. Deux variables importantes liées à l’aérodrome contribuent largement à augmenter la distance d’atterrissage : la vitesse d’atterrissage (sol) et la capacité de décélération. Les facteurs connexes à prendre en considération devraient comprendre au moins les éléments suivants:
The intent of an ALAP is to ensure that the aerodrome critical data related to landing performance in reduced required landing distance operations is known and taken into account in order to avoid any further increase of the landing distance. Two important aerodrome-related variables largely contribute to increasing the landing distance: landing (ground) speed and deceleration capability. Related factors to consider should include at least the following elements:
(a) Topography

Le relief autour de l’aérodrome devrait être pris en considération. Un relief élevé et en montée rapide peut nécessiter des points d’approche ou de décision spéciaux, des procédures d’approche interrompue ou d’atterrissage interrompu et peut avoir une incidence sur les performances à l’atterrissage. Les aérodromes situés au sommet d’un relief vallonné ou en aval d’un relief montagneux peuvent parfois connaître des conditions de cisaillement du vent et des rafales. Ces conditions sont particulièrement pertinentes pendant la manœuvre d’atterrissage, particulièrement pendant l’arrondi, et peuvent augmenter la distance d’atterrissage.
Terrain around the aerodrome should be considered. High, fast-rising terrain may require special approach or decision points, missed approach or balked landing procedures and may affect landing performance. Aerodromes located on top of hilly terrain or downwind of mountainous terrain may occasionally experience conditions of wind shear and gusts. Such conditions are particularly relevant during the landing manoeuvre, particularly during the flare, and may increase landing distance.

(b) Conditions de la  piste

Runway conditions

Les caractéristiques de la piste, comme la pente inconnue et la composition de la surface, peuvent faire en sorte que la distance d’atterrissage réelle soit plus longue que la distance d’atterrissage calculée. Le freinage a toujours un impact sur la distance d’atterrissage requise lorsqu’elle se détériore. À cet égard, il faut tenir compte de l’état de maintenance de la piste et des renseignements obtenus à ce sujet, car une surface de piste mouillée peut être considérablement dégradée en raison d’un mauvais entretien de l’aérodrome.
Runway characteristics, such as unknown slope and surface composition, can cause the actual landing distance to be longer than the calculated landing distance. The braking action always impacts the landing distance required as it deteriorates. To this regard, consideration should be given to, and information obtained on, the maintenance status of the runway, as a wet runway surface may be significantly degraded due to poor aerodrome maintenance.

(c) Aerodrome ou partie du temps

Aerodrome or area weather

Il se peut que certains aérodromes ne disposent pas de rapports et de prévisions météorologiques à jour pour la planification des vols. D’autres peuvent avoir des observations automatisées à des fins opérationnelles. D’autres peuvent dépendre des prévisions météorologiques d’un aérodrome voisin. Les prévisions régionales sont également utiles pour évaluer les conditions météorologiques d’une opération particulière. La comparaison des conditions prévues avec les conditions actuelles donne un aperçu des changements à venir à mesure que les systèmes météorologiques se déplacent et que les prévisions sont mises à jour. Les segments de vol plus longs peuvent s’appuyer davantage sur les prévisions pour l’heure d’arrivée prévue (ETA), car les conditions actuelles peuvent changer considérablement à mesure que les systèmes météorologiques se déplacent. Les facteurs les plus importants à prendre en considération sont les suivants : AMC1 CAT.OP.MPA.300(a), AMC1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.303 et GM2 CAT.OP.MPA.303.
Some aerodromes may not have current weather reports and forecast available for flight planning. Others may have automated observations for operational use. Others may depend on the weather forecast of a nearby aerodrome. Area forecasts are also valuable in evaluating weather conditions for a particular operation. Comparing forecasted conditions to current conditions provides insight on upcoming changes as weather systems move and forecasts are updated. Longer flight segments may lean more heavily on the forecast for the estimated time of arrival (ETA), as current conditions may change significantly as weather systems move. The most important factors that should be considered are contained in AMC1 CAT.OP.MPA.300(a), AMC1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.303 and GM2 CAT.OP.MPA.303.

(d) Conditions météorologiques défavorables/Adverse weather

Les conditions météorologiques défavorables comprennent, sans toutefois s’y limiter, les orages, les averses, les rafales descendantes, les lignes de grain, les tornades, les turbulences modérées ou violentes en approche, les fortes précipitations, le cisaillement du vent et les conditions de givrage. En général, tous les phénomènes météorologiques susceptibles d’augmenter la distance d’atterrissage devraient être soigneusement évalués. Parmi ceux-ci, le vent arrière est particulièrement pertinent.

Adverse weather conditions include, but are not restricted to, thunderstorms, showers, downbursts, squall lines, tornadoes, moderate or severe turbulence on approach, heavy precipitation, wind shear and icing conditions. In general, all weather phenomena having the potential to increase the landing distance should be carefully assessed. Among these, tailwind is particularly relevant.

Les variations du vent doivent être surveillées attentivement, car elles peuvent entraîner des variations du vent signalé ou réel à la zone de toucher des roues. Il faut également tenir compte du vent de travers perpendiculaire à la piste d’atterrissage, car une légère variation de la direction du vent de travers peut entraîner une composante de vent arrière considérable
Wind variations should be carefully monitored as they may lead to variations in the reported and/or actual wind at the touchdown zone. Due consideration should be given also to the crosswind perpendicular to the landing runway as a slight variation in the direction of the crosswind may result in a considerable tailwind component.

(e) Marge de securité de la piste

Runway safety margins

Les seuils décalés, la construction de l’aérodrome et les obstacles temporaires (comme les grues et les ponts-levis) peuvent avoir une incidence sur la longueur de piste disponible pour l’atterrissage. Les avis aux aviateurs (NOTAM) doivent être consultés pendant la préparation du vol. Une autre marge de sécurité est la taille et l’adéquation de la bande de piste et de l’aire de sécurité d’extrémité de piste (RESA). Une bande de piste et une RESA bien conçues et bien entretenues réduisent le risque d’endommager l’aéronef en cas de sortie de piste. L’annexe 14 de l’OACI présente les normes et pratiques recommandées (SARP) à cet égard.
Displaced thresholds, aerodrome construction, and temporary obstacles (such as cranes and drawbridges) may impact the runway length available for landing. Notices to airmen (NOTAMs) must be consulted during the flight preparation. Another safety margin is the size and adequacy of the runway strip and the runway end safety area (RESA). A well-designed and well-maintained runway strip and RESA decrease the risk of damaging the aircraft in case of a runway excursion. ICAO Annex 14 provides the Standards and Recommended Practices (SARPs) to this regard.

GM1 CAT.POL.A.255(b)(2)(v) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite / Approval of reduced required landing distance operations
PROGRAMME D’ANALYSE DE L’ATTERRISSAGE DES AÉRODROMES — INSTALLATIONS D’AÉRODROME

AERODROME LANDING ANALYSIS PROGRAMME (ALAP) — AERODROME FACILITIES

L’ALAP peut également tenir compte des services disponibles à l’aérodrome. Les services tels que les communications, l’entretien et le ravitaillement en carburant, la disponibilité de services de sauvetage et de lutte contre les incendies (RFFS) et de services médicaux adéquats peuvent avoir une incidence sur les opérations à destination et en provenance de cet aérodrome, bien qu’ils ne soient pas directement liés à la distance d’atterrissage. Il convient également d’examiner si l’aérodrome ne respecte que les normes de l’OACI et les normes nationales ou les recommandations de l’OACI, ainsi que lorsque les ratios de relèvement de l’aérodrome sont inférieurs aux critères de conception et de maintenance indiqués dans le document 9157 du Manuel de conception des aérodromes de l’OACI.
The ALAP may also consider the services that are available at the aerodrome. Services such as communications, maintenance, and fuelling, availability of adequate rescue and firefighting services (RFFS) and medical services may have an impact on operations to and from that aerodrome, though not directly related to the landing distance. It is also worth considering whether the aerodrome is only meeting ICAO and national standards or also ICAO recommendations, as well as when the aerodrome bearing ratios are below the design and maintenance criteria indicated in ICAO Doc 9157 ‘Aerodrome Design Manual’.
AMC1 CAT.POL.A.255(b)(2)(vi) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite / Approval of reduced required landing distance operations

ÉQUIPEMENT AFFECTANT LES PERFORMANCES À L’ATTERRISSAGE

EQUIPMENT AFFECTING LANDING PERFORMANCE

L’équipement qui influe sur les performances à l’atterrissage comprend habituellement les volets, les becs, les déporteurs, les freins, l’antidérapage, les freins automatiques, les inverseurs, etc. L’exploitant devrait établir des procédures pour identifier, en fonction des caractéristiques de l’aéronef, les systèmes et l’équipement qui sont pertinents sur le plan des performances, et s’assurer qu’ils sont opérationnels avant de commencer le vol. Les inscriptions appropriées devraient être incluses dans la liste d’équipement minimal (MEL) afin d’interdire la mise en service d’un tel équipement lorsqu’il effectue des opérations à distance d’atterrissage réduite.

Equipment affecting landing performance typically includes flaps, slats, spoilers, brakes, anti-skid, autobrakes, reversers, etc. The operator should establish procedures to identify, based on the aircraft characteristics, those systems and the equipment that are performance relevant, and to ensure that they are verified to be operative before commencing the flight. Appropriate entries should be included in the minimum equipment list (MEL) to prohibit dispatch with such equipment inoperative when conducting reduced required landing distance operations.
GM1 CAT.POL.A.255(b)(2)(vi) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite/Approval of reduced required landing distance operations

ÉQUIPEMENT AFFECTANT LES PERFORMANCES À L’ATTERRISSAGE

EQUIPMENT AFFECTING LANDING PERFORMANCE

Si un élément d’équipement affectant les performances à l’atterrissage devient inopérant en vol, la défaillance sera traitée conformément aux procédures anormales/d’urgence établies dans le manuel d’exploitation et, en fonction des conditions qui prévalent pour le reste du vol, le commandant décidera de l’abandon de l’opération prévue de distance d’atterrissage réduite requise.

Should any item of equipment affecting landing performance become inoperative during flight, the failure will be dealt with in accordance with the abnormal/emergency procedures established in the OM and, based on the prevailing conditions for the remainder of the flight, the commander will decide upon the discontinuation of the planned operation of reduced required landing distance.
AMC1 CAT.POL.A.255(b)(2)(vii)Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite/Approval of reduced required landing distance operations
EXPÉRIENCE RÉCENTE

RECENCY EXPERIANCY 
L’équipage de conduite qui effectue des vols à distance d’atterrissage réduite devrait effectuer au moins deux atterrissages à distance d’atterrissage réduite, que ce soit en vol réel ou dans un FSTD, effectués pendant la période de validité du contrôle de compétence de l’exploitant (CPO).

Flight crew conducting reduced landing distance operations should perform at least two landings with reduced landing distance, either in actual operations or in an FSTD, performed within the validity period of the operator proficiency check (OPC).
AMC1 CAT.POL.A.255(b)(2)(ix) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite / Approval of reduced required landing distance operations
CONDITIONS D’AÉRODROME SUPPLÉMENTAIRES

ADDITIONAL AERODROME CONDITIONS
(a) Les exploitants devraient établir des procédures pour s’assurer que :
Operators should establish procedures to ensure that:

(1) l’information sur l’aérodrome est obtenue auprès d’une source faisant autorité ou, lorsqu’elle n’est pas disponible, auprès d’une source dont l’exploitant a vérifié la conformité aux normes de qualité qui conviennent à l’utilisation prévue;
the aerodrome information is obtained from an authoritative source, or when this is not available, from a source that has been verified by the operator to meet quality standards that are adequate for the intended use;

(2) any change reducing landing distances that has been declared by the aerodrome operator has been taken into account; and
any change reducing landing distances that has been declared by the aerodrome operator has been taken into account; and

(3) aucune approche à forte pente, une hauteur d’écran inférieure à 35 ft ou supérieure à 60 ft, des opérations en dehors des critères d’approche stabilisée, ou des opérations par visibilité réduite sont requises à l’aérodrome lorsque des opérations à distance d’atterrissage réduite sont effectuées.
no steep approaches, screen heights lower than 35 ft or higher than 60 ft, operations outside the stabilised approach criteria, or low-visibility operations are required at the aerodrome when reduced required landing distance operations are conducted.

(b) D’autres conditions d’aérodrome liées aux caractéristiques de type de l’avion, aux caractéristiques orographiques dans la zone d’approche, aux aides à l’approche disponibles et aux considérations relatives à l’approche interrompue ou à l’atterrissage interrompu, ainsi qu’aux limites d’exploitation, devraient également être prises en compte.
Additional aerodrome conditions related to aeroplane type characteristics, orographic characteristics in the approach area, available approach aids and missed approach/balked landing considerations, as well as operating limitations, should also be taken into account.

(c) Lorsqu’il évalue les caractéristiques de l’aérodrome et le niveau de risque que l’avion dépasse ou dépasse la piste, l’exploitant devrait tenir compte de la nature et de l’emplacement de tout danger au-delà de l’extrémité de piste, y compris la topographie et les obstacles au-delà de la bande de piste, la longueur de la RESA et l’efficacité de toute autre mesure d’atténuation pouvant être en place pour réduire la probabilité et les conséquences d’une sortie en bout de piste.
When assessing the aerodrome characteristics and the level of risk of the aeroplane undershooting or overrunning the runway, the operator should consider the nature and location of any hazard beyond the runway end, including the topography and obstruction environment beyond the runway strip, the length of the RESA and the effectiveness of any other mitigation measures that may be in place to reduce the likelihood and the consequences of a runway overrun.

CHAPITRE 3
CLASSE DE PERFORMANCE B
AMC1 CAT.POL.A.305 Décollage/Take-off
ÉTAT DE SURFACE DE LA PISTE

RUNWAY SURFACE CONDITION

(a) Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performances ou d'utilisation du fabricant, les variables affectant les performances de décollage et les facteurs associés qui doivent être appliqués aux données AFM sont indiqués dans le tableau 1 ci-dessous. Ils doivent être appliqués en plus des facteurs opérationnels tels que prescrits dans CAT.POL.A.305.
Unless otherwise specified in the AFM or other performance or operating manuals from the manufacturer, the variables affecting the take-off performance and the associated factors that should be applied to the AFM data are shown in Table 1 below. They should be applied in addition to the operational factors as prescribed in CAT.POL.A.305.

Tableau 1

État de la surface de la piste – Variables
Runway surface condition — Variables

	Type de surface
Surface type
	État
Condition
	Facteur
Factor

	Herbe (sur sol ferme) jusqu'à 20 cm de long
Grass (on firm soil) up to 20 cm long
	Sec
Dry
	1.2

	jusqu'à 20 cm de long
up to 20 cm long
	Humide
Wet
	1.3

	Pavée
Paved
	     Humide
Wet
	1.0


(b) Le sol doit être considéré comme ferme lorsqu'il y a des empreintes de roues mais pas d'orniérage.
The soil should be considered firm when there are wheel impressions but no rutting.

(c) Lors d'un décollage sur herbe avec un avion monomoteur, il convient de prendre soin d'évaluer le taux d'accélération et l'augmentation de distance qui en résulte.
When taking off on grass with a single-engined aeroplane, care should be taken to assess the rate of acceleration and consequent distance increase.

(d) Lors d'un décollage interrompu sur de l'herbe très courte humide et avec un sous-sol ferme, la surface peut être glissante, auquel cas les distances peuvent augmenter considérablement.
When making a rejected take-off on very short grass that is wet and with a firm subsoil, the

(e) La détermination des données sur les performances de décollage pour les pistes mouillées et contaminées, lorsque ces données sont disponibles, devrait être fondée sur l’état de la surface de la piste signalé en termes de contaminants et de profondeur. La surface peut être glissante, auquel cas les distances peuvent augmenter considérablement.
The determination of take-off performance data for wet and contaminated runways, when such data is available, should be based on the reported runway surface condition in terms of contaminant and depth. Surface may be slippery, in which case the distances may increase significantly.
AMC2 CAT.POL.A.305 Décollage/Take-off
PENTE DE PISTE

RUNWAY SLOPE

Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performances ou d'utilisation du fabricant, la distance de décollage doit être augmentée de 5% pour chaque 1% de pente ascendante, sauf que les facteurs de correction pour les pistes dont la pente est supérieure à 2% ne doivent être appliqué lorsque l'exploitant a démontré à l'autorité compétente que les données nécessaires dans l'AFM ou le manuel d'exploitation contiennent les procédures appropriées et que l'équipage est formé au décollage sur piste avec des pentes supérieures à 2%.
Unless otherwise specified in the AFM, or other performance or operating manuals from the manufacturer, the take-off distance should be increased by 5 % for each 1 % of upslope except that correction factors for runways with slopes in excess of 2 % should only be applied when the operator has demonstrated to the competent authority that the necessary data in the AFM or the operations manual contain the appropriated procedures and the crew is trained to take-off in runway with slopes in excess of 2 %.
GM1 CAT.POL.A.305 –Décollage/Take-off
ÉTAT DE SURFACE DE LA PISTE
RUNWAY SURFACE CONDITION

(a) En raison des risques inhérents, les opérations à partir de pistes contaminées sont déconseillées et doivent être évitées autant que possible. Il est donc conseillé de retarder le décollage jusqu'à ce que la piste soit dégagée.
Due to the inherent risks, operations from contaminated runways are inadvisable, and should be avoided whenever possible. Therefore, it is advisable to delay the take-off until the runway is cleared.

(b) Lorsque cela est impossible, le commandant de bord doitégalement tenir compte de la longueur de piste excédentaire disponible, y compris la criticité de la zone de dépassement.
Where this is impracticable, the commander should also consider the excess runway length available including the criticality of the overrun area.
AMC1 CAT.POL.A.310 Dégagement des obstacles au décollage - avions multimoteurs/Take-off obstacle clearance – multi-engined aeroplanes
VOIE DE VOL AU DÉCOLLAGE - navigation à vue
TAKE-OFF FLIGHT PATH — VISUAL COURSE GUIDANCE NAVIGATION

(a) Afin de permettre la navigation par guidage visuel, les conditions météorologiques prévalant au moment de l'opération, y compris le plafond et la visibilité, doivent être telles que l'obstacle et / ou les points de référence au sol puissent être vus et identifiés. Pour les opérations VFR de nuit, le guidage visuel de route doit être considéré comme disponible lorsque la visibilité en vol est de 1 500 m ou plus.
In order to allow visual course guidance navigation, the weather conditions prevailing at the time of operation, including ceiling and visibility, should be such that the obstacle and/or ground reference points can be seen and identified. For VFR operations by night, the visual course guidance should be considered available when the flight visibility is 1 500 m or more.

(b) Le manuel d'exploitation doitspécifier, pour le ou les aérodromes concernés, les conditions météorologiques minimales qui permettent à l'équipage de conduite de déterminer et de maintenir en permanence la trajectoire de vol correcte par rapport aux points de référence au sol afin de fournir une autorisation de sécurité en ce qui concerne aux obstacles et au terrain comme suit:
The operations manual should specify, for the aerodrome(s) concerned, the minimum weather conditions that enable the flight crew to continuously determine and maintain the correct flight path with respect to ground reference points so as to provide a safe clearance with respect to obstructions and terrain as follows:

(1) la procédure doit être bien définie par rapport aux points de référence au sol afin que la piste à parcourir puisse être analysée pour les exigences de franchissement d'obstacles;
the procedure should be well defined with respect to ground reference points so that the track to be flown can be analysed for obstacle clearance requirements;

(2) la procédure doitêtre à la portée de l'avion en ce qui concerne la vitesse d'avancement, l'angle d'inclinaison et les effets du vent;
the procedure should be within the capabilities of the aeroplane with respect to forward speed, bank angle and wind effects;

(3) une description écrite et / ou illustrée de la procédure doitêtre fournie à l'équipage; et
a written and/or pictorial description of the procedure should be provided for crew use; and

(4) les conditions environnementales limites doivent être spécifiées (par exemple, vent, nuages, visibilité, jour / nuit, éclairage ambiant, éclairage d'obstacle).
the limiting environmental conditions should be specified (e.g. wind, cloud, visibility, day/night, ambient lighting, obstruction lighting).
AMC2 CAT.POL.A.310 Dégagement des obstacles au décollage - avions multimoteurs/Take-off obstacle clearance – multi-engined aeroplanes
CONSTRUCTION DE LA TRAJECTOIRE DE DÉCOLLAGE
TAKE-OFF FLIGHT PATH CONSTRUCTION

(a) Pour démontrer que l'avion franchit tous les obstacles verticalement, une trajectoire de vol doit être constituée d'un segment tous moteurs à la hauteur de panne moteur supposée, suivie d'un segment moteur éteint. Lorsque l'AFM ne contient pas les données appropriées, l'approximation donnée en (b) peut être utilisée pour le segment tous moteurs pour une hauteur de panne moteur supposée de 200 pieds, 300 pieds ou plus.
For demonstrating that the aeroplane clears all obstacles vertically, a flight path should be constructed consisting of an all-engines segment to the assumed engine failure height, followed by an engine-out segment. Where the AFM does not contain the appropriate data, the approximation given in (b) may be used for the all-engines segment for an assumed engine failure height of 200 ft, 300 ft, or higher.

(b) Construction de la trajectoire de vol
Flight path construction

(1) Segment tous moteurs (50 ft à 300 ft)
All-engines segment (50 ft to 300 ft)

La pente moyenne tous moteurs pour le segment de la trajectoire de vol tous moteurs commençant à une altitude de 50 pieds à la fin de la distance de décollage se terminant au point 300 pieds ou passant par ce point est donnée par la formule suivante:
The average all-engines gradient for the all-engines flight path segment starting at an altitude of 50 ft at the end of the take-off distance ending at or passing through the 300 ft point is given by the following formula:

𝑌300= 0∙57 (Y𝐸𝑅𝐶)/1 + (𝑉𝐸𝑅𝐶2− 𝑉22)/5647
Le facteur de 0,77 requis par CAT.POL.A.310 est déjà inclus lorsque:
The factor of 0.77 as required by CAT.POL.A.310 is already included where:

Y300 = gradient moyen tous moteurs de 50 à 300 pieds;
Y300 = average all-engines gradient from 50 ft to 300 ft;

YERC = pente de montée brute prévue pour tous les moteurs en route;
YERC = scheduled all engines en-route gross climb gradient;

VERC = vitesse de montée en route, tous les moteurs nœuds vraie vitesse (TAS);
VERC = en-route climb speed, all engines knots true airspeed (TAS);

V2 = vitesse de décollage à 50 pieds, nœuds TAS;
V2 = take-off speed at 50 ft, knots TAS;

(2) Segment tous moteurs (50 ft à 200 ft)
All-engines segment (50 ft to 200 ft)

Ceci peut être utilisé comme alternative au point (b) (1) lorsque les minimums météorologiques le permettent. La pente moyenne tous moteurs pour le segment de la trajectoire de vol tous moteurs commençant à une altitude de 50 pieds à la fin de la distance de décollage se terminant au point de 200 pieds ou passant par ce point est donnée par la formule suivante:
This may be used as an alternative to (b)(1) where weather minima permit. The average all-engines gradient for the all-engines flight path segment starting at an altitude of 50 ftat the end of the take-off distance ending at or passing through the 200 ft point is given by the following formula:

𝑌200=0∙51(Y𝐸𝑅𝐶)/ 1+(𝑉𝐸𝑅𝐶2− 𝑉22)/3388
Le facteur de 0,77 requis par CAT.POL.A.310 est déjà inclus lorsque:
The factor of 0.77 as required by CAT.POL.A.310 is already included where:

Y200 = gradient moyen tous moteurs de 50 à 200 pieds;
Y200 = average all-engines gradient from 50 ft to 200 ft;

YERC = pente de montée brute prévue pour tous les moteurs en route;
YERC = scheduled all engines en-route gross climb gradient;

VERC = vitesse de montée en route, tous les moteurs, noeuds TAS; 
VERC = en-route climb speed, all engines, knots TAS;

V2 = vitesse de décollage à 50 pieds, nœuds TAS.
V2 = take-off speed at 50 ft, knots TAS.

(3) Segment tous moteurs (au-dessus de 300 ft)
All-engines segment (above 300 ft)

Le segment de trajectoire de vol tous moteurs partant d'une altitude de 300 ft est donnés par la pente de montée brute en route de l'AFM, multipliée par un facteur de 0,77.
The all-engines flight path segment continuing from an altitude of 300 ft is given by the AFM en-route gross climb gradient, multiplied by a factor of 0.77.

(4) La trajectoire de vol OEI
The OEI flight path

La trajectoire de vol OEI est donnée par le graphique de gradient OEI contenu dans l'AFM.
The OEI flight path is given by the OEI gradient chart contained in the AFM.

GM1 CAT.POL.A.310 Dégagement des obstacles au décollage - avions multimoteurs/Take-off obstacle clearance – multi-engined aeroplanes
DÉGAGEMENT D'OBSTACLES À VISIBILITÉ LIMITÉE

OBSTACLE CLEARANCE IN LIMITED VISIBILITY

(a) Contrairement aux spécifications de certification applicables aux avions de classe de performances A, celles des avions de classe de performances B ne prévoient pas nécessairement une panne moteur dans toutes les phases du vol. Il est admis que l'obligation de rendre compte des performances en cas de panne de moteur ne doit pas être prise en compte tant qu'une hauteur de 300 pieds n'est pas atteinte.
Unlike the Certification Specifications applicable for performance class A aeroplanes, those for performance class B aeroplanes do not necessarily provide for engine failure in all phases of flight. It is accepted that performance accountability for engine failure need not be considered until a height of 300 ft is reached.

(b) Les minima météorologiques abandonnés jusqu'à 300 ft inclus impliquent que si un décollage est effectué avec des minima inférieurs à 300 ft, une trajectoire de vol OEI doit être tracée à partir de la trajectoire de décollage tous moteurs avec le moteur supposé. hauteur de rupture. Cette trajectoire doit respecter les franchissements d'obstacles verticaux et latéraux spécifiés dans CAT.POL.A.310. En cas de panne moteur en dessous de cette hauteur, la visibilité associée est considérée comme étant le minimum qui permettrait au pilote d'effectuer, si nécessaire, un atterrissage forcé largement dans le sens du décollage. À 300 ft ou moins, une procédure en cercle et au sol est extrêmement déconseillée. Les dispositions relatives aux minima météorologiques spécifient que, si la hauteur de panne moteur supposée est supérieure à 300 ft, la visibilité doit être d'au moins 1 500 m et, pour permettre les manœuvres, la même visibilité minimale doit s'appliquer chaque fois que les critères de franchissement d'obstacles pour une prise continue -off ne peut pas être atteint.

The weather minima given up to and including 300 ft imply that if a take-off is undertaken with minima below 300 ft, an OEI flight path should be plotted starting on the all-engines take-off flight path at the assumed engine failure height. This path should meet the vertical and lateral obstacle clearance specified in CAT.POL.A.310. Should engine failure occur below this height, the associated visibility is taken as being the minimum that would enable the pilot to make, if necessary, a forced landing broadly in the direction of the take-off. At or below 300 ft, a circle and land procedure is extremely inadvisable. The weather minima provisions specify that, if the assumed engine failure height is more than 300 ft, the visibility should be at least 1 500 m and, to allow for manoeuvring, the same minimum visibility should apply whenever the obstacle clearance criteria for a continued take-off cannot be met.

GM2 CAT.POL.A.310 Dégagement des obstacles au décollage - avions multimoteurs/Take-off obstacle clearance – multi-engined aeroplanes
CONSTRUCTION DE LA TRAJECTOIRE DE DÉCOLLAGE

TAKE-OFF FLIGHT PATH CONSTRUCTION

(a) Le présent GM fournit des exemples pour illustrer la méthode de construction de trajectoire de décollage donnée dans l'AMC2 CAT.POL.A.310. Les exemples sont basés sur un avion pour lequel l'AFM affiche, à une masse, une altitude, une température et une composante de vent données les données de performances suivantes:
This GM provides examples to illustrate the method of take-off flight path construction given in AMC2 CAT.POL.A.310. The examples are based on an aeroplane for which the AFM shows, at a given mass, altitude, temperature and wind component the following performance data:

· distance de décollage pondérée - 1 000 m; 
· factored take-off distance – 1 000 m;

· vitesse de décollage, V2 - 90 kt;
· take-off speed, V2 – 90 kt;

· vitesse de montée en route, VERC - 120 kt;
· en-route climb speed, VERC – 120 kt;

· pente de montée tous les moteurs en route, YERC - 0,2; 
· en-route all-engines climb gradient, YERC – 0.2;

· gradient de montée OEI en route, YERC-1 - 0,032.
· en-route OEI climb gradient, YERC-1 – 0.032.

(1) Hauteur de panne moteur supposée 300 ft
Assumed engine failure height 300 ft

La pente moyenne tous moteurs de 50 à 300 pieds peut être lue sur la figure 1 ou calculée avec la formule suivante:
The average all-engines gradient from 50 ft to 300 ft may be read from Figure 1 or calculated with the following formula:

𝑌300=0∙57(Y𝐸𝑅𝐶)/ 1+(𝑉𝐸𝑅𝐶2− 𝑉22)/5647
Le facteur de 0,77 requis par CAT.POL.A.310 est déjà inclus lorsque:
The factor of 0.77 as required by CAT.POL.A.310 is already included where:

Y300 = gradient moyen tous moteurs de 50 à 300 pieds;
Y300 = average all-engines gradient from 50 ft to 300 ft;

YERC = pente de montée brute prévue pour tous les moteurs en route;
YERC = scheduled all engines en-route gross climb gradient;

VERC = vitesse de montée en route, tous les moteurs noeuds TAS; et 
VERC = en-route climb speed, all engines knots TAS; and

V2 = vitesse de décollage à 50 pieds, nœuds TAS.
V2 = take-off speed at 50 ft, knots TAS.

Figure 1

Hauteur supposée de panne moteur 300 ft
Assumed engine failure height 300 ft

Height - ft

[image: image14]
(2) Hauteur de panne moteur supposée 200 ft
Assumed engine failure height 200 ft

La pente moyenne tous moteurs de 50 à 200 pieds peut être lue à la figure 2 ou calculée avec la formule suivante:
The average all-engines gradient from 50 ft to 200 ft may be read from Figure 2 or calculated with the following formula:

𝑌200=0∙51(Y𝐸𝑅𝐶) / 1+(𝑉𝐸𝑅𝐶2− 𝑉22)/3388
Le facteur de 0,77 requis par CAT.POL.A.310 est déjà inclus lorsque:
The factor of 0.77 as required by CAT.POL.A.310 is already included where:

Y200 = gradient moyen tous moteurs de 50 à 200 pieds;
Y200 = average all-engines gradient from 50 ft to 200 ft;

YERC = planification de la pente brute de tous les moteurs en route; 
YERC = scheduled all engines en-route gross gradient;

VERC = vitesse de montée en route, tous les moteurs, noeuds TAS; et 
VERC = en-route climb speed, all engines, knots TAS; and

V2 = vitesse de décollage à 50 pieds, nœuds TAS.
V2 = take-off speed at 50 ft, knots TAS.

Figure 2

Hauteur de panne moteur supposée 200 ft
Assumed engine failure height 200 ft

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



(3) Hauteur de panne moteur supposée inférieure à 200 ft
Assumed engine failure height less than 200 ft

La construction d'une trajectoire de décollage n'est possible que si l'AFM contient les données de trajectoire de vol requises.
Construction of a take-off flight path is only possible if the AFM contains the required

flight path data.

(4) Hauteur de panne moteur supposée supérieure à 300 ft
Assumed engine failure height more than 300 ft

La construction d'une trajectoire de décollage pour une hauteur de panne moteur supposée de 400 ft est illustrée ci-dessous.
The construction of a take-off flight path for an assumed engine failure height of 400 ft is

illustrated below.

Figure 3

Hauteur de panne moteur supposée superieur à 300 ft

Assumed engine failure height more than 300 ft
 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



GM1 CAT.POL.A.315 En route - avions multimoteurs/En-route – multi-engined aeroplanes
ALTITUDE DECROISIERE 

CRUISING ALTITUDE

(a) L'altitude à laquelle le taux de montée est égal à 300 ft par minute n'est pas une restriction de l'altitude de croisière maximale à laquelle l'avion peut voler en pratique, c'est simplement l'altitude maximale à partir de laquelle la procédure de dérive peut être planifiée pour commencer. .
The altitude at which the rate of climb equals 300 ft per minute is not a restriction on the maximum cruising altitude at which the aeroplane can fly in practice, it is merely the maximum altitude from which the driftdown procedure can be planned to start.

(b) Des avions peuvent être prévus pour franchir les obstacles en route en supposant une procédure de dérive, après avoir augmenté les données de descente OEI en route programmées de 0,5% de pente.
Aeroplanes may be planned to clear en-route obstacles assuming a driftdown procedure, having first increased the scheduled en-route OEI descent data by 0.5 % gradient.
AMC1 CAT.POL.A.320 En route - avions monomoteurs/En-route – single-engined aeroplanes
PANNE DE MOTEUR
ENGINE FAILURE

CAT.POL.A.320 exige que l'opérateur non agréé par l'autorité compétente conformément à la sous-partie L (SET-IMC) de l'annexe V (partie-SPA) du règlement (UE) no 965/2012, et ne faisant pas usage d'un période de risque, afin de garantir qu'en cas de panne moteur, l'avion doit être capable d'atteindre un point à partir duquel un atterrissage forcé en toute sécurité peut être effectué. Sauf indication contraire de l'autorité compétente, ce point doit être à 1 000 ft au-dessus de la zone d'atterrissage prévue.
CAT.POL.A.320 requires the operator not approved by the competent authority in accordance with Subpart L (SET-IMC) of Annex V (Part-SPA) to Regulation (EU) No 965/2012, and not making use of a risk period, to ensure that in the event of an engine failure, the aeroplane should be capable of reaching a point from which a safe forced landing can be made. Unless otherwise specified by the competent authority, this point should be 1 000 ft above the intended landing area.
GM1 CAT.POL.A.320 En route - avions monomoteurs/En-route – single-engined aeroplanes
PANNE DE MOTEUR

ENGINE FAILURE

Considérations pour l'exploitant non agréé par l'autorité compétente conformément à la sous-partie L (SET-IMC) de l'annexe V (partie-SPA) du règlement (UE) no 965/2012 et ne faisant pas usage d'une période de risque:
Considerations for the operator not approved by the competent authority in accordance with Subpart L (SET-IMC) of Annex V (Part-SPA) to Regulation (EU) No 965/2012, and not making use of a risk period:

(a) En cas de panne moteur, les avions monomoteurs doivent compter sur la glisse jusqu'à un point approprié pour un atterrissage forcé en toute sécurité. Une telle procédure est clairement incompatible avec un vol au-dessus d'une couche nuageuse qui s'étend en dessous de l'altitude de sécurité minimale pertinente.
In the event of an engine failure, single-engined aeroplanes have to rely on gliding to a point suitable for a safe forced landing. Such a procedure is clearly incompatible with flight above a cloud layer that extends below the relevant minimum safe altitude.

(b) L'exploitant doitd'abord augmenter les données de performances planées en planant en panne de moteur de 0,5% lors de la vérification du dégagement en route des obstacles et de la capacité d'atteindre un endroit approprié pour un atterrissage forcé.
The operator should first increase the scheduled engine-inoperative gliding performance data by 0.5 % gradient when verifying the en-route clearance of obstacles and the ability to reach a suitable place for a forced landing.

(c) L'altitude à laquelle le taux de montée est égal à 300 ft par minute n'est pas une restriction de l'altitude de croisière maximale à laquelle l'avion peut voler en pratique, c'est simplement l'altitude maximale à partir de laquelle la procédure de moteur en panne peut être planifiée pour  commencer.
The altitude at which the rate of climb equals 300 ft per minute is not a restriction on the maximum cruising altitude at which the aeroplane can fly in practice, it is merely the maximum altitude from which the engine-inoperative procedure can be planned to start.
GM2 CAT.POL.A.320 En route - avions monomoteurs/En-route – single-engined aeroplanes
PÉRIODE DE RISQUE

RISK PERIOD

Dans le cadre des opérations de transport aérien commercial avec des avions monomoteurs à turbine en conditions météorologiques de vol aux instruments ou de nuit (CAT SET-IMC), une période de risque est une période de vol pendant laquelle aucun site d'atterrissage n'a été sélectionné par l'exploitant.
In the context of commercial air transport operations with single-engined turbine aeroplanes in instrument meteorological conditions or at night (CAT SET-IMC), a risk period is a period of flight during which no landing site has been selected by the operator.
AMC1 CAT.POL.A.325 Atterrissage - aérodromes de destination et de dégagement/Landing – destination and alternate aerodromes
MESURE DE L'ALTITUDE

ALTITUDE MEASURING

L'opérateur doit utiliser l'altitude-pression ou l'altitude géométrique pour son fonctionnement et cela doit être reflété dans le manuel d'exploitation.
The operator should use either pressure altitude or geometric altitude for its operation and this should be reflected in the operations manual.
AMC1 CAT.POL.A.330 Atterrissage - pistes sèches/Landing – dry runways
FACTEURS DE CORRECTION DE LA DISTANCE D'ATTERRISSAGE

LANDING DISTANCE CORRECTION FACTORS

(a) Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performances ou d'utilisation des fabricants, la variable affectant les performances à l'atterrissage et le facteur associé à appliquer aux données de l'AFM sont indiqués dans le tableau ci-dessous. Elle doit être appliquée en plus des facteurs opérationnels tels que prescrits dans CAT.POL.A.330 (a).
Unless otherwise specified in the AFM, or other performance or operating manuals from the manufacturers, the variable affecting the landing performance and the associated factor that should be applied to the AFM data are shown in the table below. It should be applied in addition to the operational factors as prescribed in CAT.POL.A.330 (a) and CAT.POL.A.330(b).

Tableau 1

Facteurs de correction de la distance d'atterrissage
Landing distance correction factors

	Type de surface
Surface type
	Facteur
Factor

	Herbe (sur sol ferme jusqu'à 20 cm de long)
Grass (on firm soil up to 20 cm long)
	1.15


(b) Le sol doit être considéré comme ferme lorsqu'il y a des empreintes de roues mais pas d'orniérage.
The soil should be considered firm when there are wheel impressions but no rutting.
AMC2 CAT.POL.A.330 Atterrissage - pistes sèches/Landing – dry runways
PENTE DE PISTE

RUNWAY SLOPE

Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performances ou d'utilisation du fabricant, les distances d'atterrissage requises doivent être augmentées de 5% pour chaque 1% de pente descendante.
Unless otherwise specified in the AFM, or other performance or operating manuals from the manufacturer, the landing distances required should be increased by 5 % for each 1 % of downslope.
GM1 CAT.POL.A.330 Atterrissage - pistes sèches/Landing — dry runways

MASSE D'ATTERRISSAGE

LANDING MASS

CAT.POL.A.330 établit deux considérations pour déterminer la masse maximale autorisée à l'atterrissage aux aérodromes de destination et de dégagement.
CAT.POL.A.330 establishes two considerations in determining the maximum permissible landing mass at the destination and alternate aerodromes.

(a) Premièrement, la masse de l'avion sera telle qu'à son arrivée, l'avion pourra atterrir à 70% de la LDA sur la piste la plus favorable (normalement la plus longue) en air calme. Quelles que soient les conditions de vent, la masse maximale à l'atterrissage pour une configuration d'aérodrome / avion sur un aérodrome particulier ne peut pas être dépassée.
Firstly, the aeroplane mass will be such that on arrival the aeroplane can be landed within 70 % or 80 %, as applicable, of the LDA on the most favourable (normally the longest) runway in still air. Regardless of the wind conditions, the maximum landing mass for an aerodrome/aeroplane configuration at a particular aerodrome cannot be exceeded.

(b) Deuxièmement, il faudrait tenir compte des conditions et circonstances prévues. Le vent prévu, ou les procédures ATC et d'atténuation du bruit, peuvent indiquer l'utilisation d'une piste différente. Ces facteurs peuvent entraîner une masse à l'atterrissage inférieure à celle autorisée au point a), auquel cas la répartition doit être basée sur cette masse moindre.
Secondly, consideration should be given to anticipated conditions and circumstances. The expected wind, or ATC and noise abatement procedures, may indicate the use of a different runway. These factors may result in a lower landing mass than that permitted under (a), in which case dispatch should be based on this lesser mass.

(c) Le vent prévu mentionné en (b) est le vent qui doitexister au moment de l'arrivée.
The expected wind referred to in (b) is the wind expected to exist at the time of arrival.

GM1 CAT.POL.A.330(a) Landing — dry runways

ALTERNATE AERODROMES

Les aérodromes de dégagement pour lesquels la masse à l’atterrissage doit être déterminée conformément à la CAT.POL.A.330 sont les suivants :
The alternate aerodromes for which the landing mass is required to be determined in accordance with CAT.POL.A.330 are:

(1) aérodromes de dégagement à destinationdestination alternate aerodromes;
destination alternate aerodromes;
(2) aérodromes de carburant ERA
fuel ERA aerodromes;  and
(3) redéploiement ou dédouanement des aérodromes
re-dispatch or re-clearance aerodromes.

AMC1 CAT.POL.A.335 Landing — wet and contaminated runways

DONNÉES SUR LES PISTES MOUILLÉES ET CONTAMINÉES

WET AND CONTAMINATED RUNWAY DATA

La détermination des données sur les performances à l’atterrissage devrait être fondée sur les renseignements fournis dans le manuel d’exploitation sur le RWYCC déclaré. Le RWYCC est déterminé par l’exploitant d’aérodrome à l’aide de la RCAM et des procédures connexes définies à l’annexe V (partie ADR.OPS) du règlement (UE) no 139/2014. Le RWYCC est signalé au moyen d’un RCR en format SNOWTAM conformément à l’annexe 15 de l’OACI.
The determination of landing performance data should be based on information provided in the OM on the reported RWYCC. The RWYCC is determined by the aerodrome operator using the RCAM and associated procedures defined in Annex V (Part-ADR.OPS) to Regulation (EU) No 139/2014. The RWYCC is reported through an RCR in the SNOWTAM format in accordance with ICAO Annex 15.
GM1 CAT.POL.A.335 Atterrissage - pistes mouillées et contaminées/Landing — wet and contaminated runways
ATTERRISSAGE SUR DES PISTES D'HERBE HUMIDE

LANDING ON WET GRASS RUNWAYS

(a) Lors d'un atterrissage sur de l'herbe très courte humide et avec un sous-sol ferme, la surface peut être glissante, auquel cas les distances peuvent augmenter jusqu'à 60% (facteur 1,60).
When landing on very short grass that is wet and with a firm subsoil, the surface may be slippery, in which case the distances may increase by as much as 60 % (1.60 factor).

(b) Comme il peut ne pas être possible pour un pilote de déterminer avec précision le degré d'humidité de l'herbe, en particulier en vol, en cas de doute, l'utilisation du facteur humide (1.15) est recommandée.
As it may not be possible for a pilot to determine accurately the degree of wetness of the grass, particularly when airborne, in cases of doubt, the use of the wet factor (1.15) is recommended.

GM2 CAT.POL.A.335 Landing — wet and contaminated runways

CONSIDÉRATIONS D’EXPÉDITION POUR LES CAS MARGINAUX

DISPATCH CONSIDERATIONS FOR MARGINAL CASES

La LDTA exigée par l’article CAT.OP.MPA.303 peut, dans certains cas, et en particulier sur des pistes mouillées ou contaminées, dépasser la distance d’atterrissage considérée au moment du largage. Les exigences en matière d’expédition demeurent inchangées; toutefois, lorsque les conditions au moment de l’arrivée sont jugées marginales, il est de bonne pratique d’effectuer au moment de l’expédition un calcul préliminaire de l’ATTD. 
The LDTA required by CAT.OP.MPA.303 may, in some cases, and in particular on wet or contaminated runways, exceeds the landing distance considered at the time of dispatch. The requirements for dispatch remain unchanged; however, when the conditions at the time of arrival are expected to be marginal, it is a good practice to carry out at the time of dispatch a preliminary calculation of the LDTA.
GM1 CAT.POL.A.335(a)(1) Landing — wet and contaminated runways

AFM LANDING DISTANCES FOR WET RUNWAYS

Sauf indication contraire, les distances d’atterrissage spécifiques fournies dans le manuel de vol aux fins de régulation sur piste mouillée comprennent un facteur de sécurité, ce qui rend inutile l’application du facteur de sécurité de 15 % utilisé dans CAT.POL.A.335(a)(2). Cela signifie que la distance de l’AFM peut être présentée comme une distance pondérée. Lorsque la distance de l’AFM n’est pas prise en compte, un facteur de sécurité de 15 % doit être appliqué. Ces distances peuvent être plus longues ou plus courtes que celles résultant de CAT.POL.A.335(a)(2), mais lorsqu’elles sont fournies, elles sont destinées à remplacer CAT.POL.A.335(a)(2) et doivent être utilisées au moment de l’expédition.

Specific landing distances provided in the AFM for dispatch on wet runways, unless otherwise indicated, include a safety factor, which renders the application of the 15 % safety factor used in CAT.POL.A.335(a)(2) not necessary. This implies that the AFM distance may be presented as factored distance. When the AFM distance is not factored, a safety factor of 15 % should be applied. These distances may be longer or shorter than those resulting from CAT.POL.A.335(a)(2), but when provided, they are intended as a replacement of CAT.POL.A.335(a)(2) and it is mandatory to be used at the time of dispatch.
AMC1 CAT.POL.A.335(a)(3) Landing — wet and contaminated runways

PISTES AVEC FROTTEMENT AMÉLIORANT LES CARACTÉRISTIQUES
RUNWAYS WITH FRICTION IMPROVING CHARACTERISTICS
(a) Les matériaux ou les techniques de construction destinés à améliorer les caractéristiques de frottement d’une piste peuvent être des pistes rainurées, des pistes traitées avec du PFC ou d’autres matériaux ou techniques pour lesquels l’AFM fournit des données de performance spécifiques.
Materials or construction techniques meant to improve the friction characteristics of a runway may be grooved runways, runways treated with PFC or other materials or techniques for which the AFM provides specific performance data.

(b) 
Avant de prendre le crédit de performance de l’AFM pour ces pistes, l’exploitant devrait vérifier que les pistes destinées à être exploitées sont entretenues dans la mesure nécessaire pour assurer les caractéristiques de frottement améliorées attendues
Before taking the AFM performance credit for such runways, the operator should verify that the runways intended to be operated on are maintained to the extent necessary to ensure the expected improved friction characteristics.

GM1 CAT.POL.A.330 & CAT.POL.A.335 Atterrissage — pistes sèches et atterrissage — pistes mouillées et contaminées/Landing — dry runways & Landing — wet and contaminated runways

DISTANCES D’ATTERRISSAGE ET FACTEURS CORRECTIFS

LANDING DISTANCES AND CORRECTIVE FACTORS

L’AFM fournit des données de performance pour la distance d’atterrissage dans les conditions définies dans les normes de certification applicables. Cette distance, communément appelée ALD, est la distance entre la position sur la piste de la hauteur de l’écran et le point où l’avion s’immobilise complètement sur une piste sèche.

The AFM provides performance data for the landing distance under conditions defined in the applicable certification standards. This distance, commonly referred to as the ALD, is the distance from the position on the runway of the screen height to the point where the aeroplane comes to a full stop on a dry runway.

La détermination de l’ALD repose sur l’hypothèse que l’atterrissage est effectué conformément aux conditions et aux procédures énoncées dans l’AFM sur la base des normes de certification applicables.
The determination of the ALD is based on the assumption that the landing is performed in accordance with the conditions and the procedures set out in the AFM on the basis of the applicable certification standards.

En fait, un atterrissage particulier peut être différent de la technique d’atterrissage qui est utilisée dans le manuel de vol aux fins de certification. L’aéronef peut s’approcher de la piste plus rapidement et/ou plus haut que prévu; l’aéronef peut toucher des roues plus loin le long de la piste que le point optimal; les vents réels et d’autres facteurs météorologiques peuvent être différents de ceux présumés dans le calcul de l’ALD; et le freinage maximal n’est peut-être pas toujours réalisable. Pour cette raison, la LDA est requise par CAT.POL.A.330 et CAT.POL.A.335 pour être plus longue que la PDA.
As a matter of fact, any particular landing may be different from the landing technique that is assumed in the AFM for certification purposes. The aircraft may approach the runway faster and/or higher than assumed; the aircraft may touch down further along the runway than the optimum point; the actual winds and other weather factors may be different from those assumed in the calculation of the ALD; and maximum braking may not be always achievable. For this reason, the LDA is required by CAT.POL.A.330 and CAT.POL.A.335 to be longer than the ALD.

Les marges par lesquelles l’EDI doit dépasser l’ALD sur pistes sèches, conformément à la CAT.POL.A.330, sont indiquées dans le tableau 1 suivant:

The margins by which the LDA shall exceed the ALD on dry runways, in accordance with CAT.POL.A.330, are shown in the following Table 1.
Tableau 1 : Facteurs correctifs pour les pistes sèches/Table 1: Corrective factors for dry runways
	Aeroplane category
	Required Margin (dry runway)
	Resulting factor (dry runway)

	All aeroplanes
	ALD < 70 % of the LDA
	LDA = at least 1.43 x ALD

	Aeroplanes approved under CAT.POL.A.355
	ALD < 80 % of the LDA
	LDA = at least 1.25 x ALD


If the runway is wet and the AFM does not provide specific performance data for dispatch on wet runways, a further increase of 15 % of the landing distance on dry runways has to be applied, in accordance with CAT.POL.A.335, as shown in the following Table 2:

Tableau 2 : Facteurs correctifs pour les pistes mouillée/Table 2: Corrective factors for wet runways

	Aeroplane category
	Resulting factor (dry runway)

	All aeroplanes
	LDA = at least 1.15 x 1.43 x ALD = 1.64 x ALD

	Aeroplanes approved under CAT.POL.A.355
	LDA = at least 1.15 x 1.25 X ALD = 1.44 x ALD


Toutefois, pour les avions approuvés en vertu de la CAT.POL.A.355, lorsqu’ils atterrissent sur des pistes mouillées, la CAT.POL.A.355 exige en outre que l’équipage de conduite applique la plus longue distance d’atterrissage résultant du tableau ci-dessus et la distance d’atterrissage résultant de l’application de la CAT.OP.MPA.303(b). ). Si l’information sur les performances pour l’évaluation de l’ATTD n’est pas disponible conformément au paragraphe CAT.OP.MPA.303(b)(2), la distance d’atterrissage requise sur les pistes mouillées devrait être d’au moins 1,15 x 1,67 x ALD pour les aéronefs à turboréacteurs et de 1,15 x 1,43 x ALD pour les aéronefs à turbopropulseur.

However, for aeroplanes approved under CAT.POL.A.355, when landing on wet runways, CAT.POL.A.355 further requires the flight crew to apply the longer of the landing distance resulting from the above table and the landing distance resulting from the application of CAT.OP.MPA.303(b).). If performance information for the assessment of LDTA is not available as per CAT.OP.MPA.303(b)(2), the required landing distance on wet runways should be at least: 1.15 x 1.67 x ALD for turbojet-powered aircraft and 1.15 x 1.43 x ALD for turbopropeller-powered aircraft.
GM1 CAT.POL.A.345(a) Approval of steep approach operations

HAUTEUR D'ÉCRAN

SCREEN HEIGHT

Aux fins des opérations d’approche à forte pente, la hauteur de l’écran est la hauteur de référence au-dessus de la surface de la piste, généralement au-dessus du seuil de la piste, à partir de laquelle la distance d’atterrissage est mesurée. La hauteur de l’écran est réglée à 50 ft pour les opérations normales et à une autre valeur entre 60 ft et 35 ft, pour les opérations d’approche à forte pente.

For the purpose of steep approach operations, the screen height is the reference height above the runway surface, typically above the runway threshold, from which the landing distance is measured. The screen height is set at 50 ft for normal operations and at another value between 60 ft and 35 ft for steep approach operations.
GM1 CAT.POL.A.355(b) Approbation des opérations à distance d’atterrissage réduite/Approval of reduced required landing distance operations
NIVEAU DE SÉCURITÉ ÉQUIVALENT/EQUIVALENT LEVEL OF SAFETY

Un niveau de sécurité équivalent à celui est prévu par l’alinéa CAT.POL.A.330(a) peut être atteint lors d’opérations à distance d’atterrissage réduite si des mesures d’atténuation sont établies et mises en œuvre. Ces mesures devraient porter sur l’équipage de conduite, les caractéristiques et les performances des aéronefs, les aérodromes et les opérations. Il est toutefois essentiel que toutes les conditions établies soient respectées, car c’est la combinaison de ces conditions qui permet d’atteindre le niveau de sécurité prévu. L’exploitant devrait en fait également tenir compte de l’interrelation des diverses mesures d’atténuation.

A level of safety equivalent to that intended by CAT.POL.A.330(a) may be achieved when conducting reduced required landing distance operations if mitigating measures are established and implemented. Such measures should address flight crew, aircraft characteristics and performance, aerodromes and operations. It is, however, essential that all conditions established are adhered to as it is the combination of said conditions that achieves the intended level of safety. The operator should in fact also consider the interrelation of the various mitigating measures.

L’autorité compétente peut exiger d’autres mesures d’atténuation que celles proposées par l’exploitant.

The competent authority may require other mitigating measures in addition to those proposed by the operator.
AMC1 CAT.POL.A.355(b)(4) Approval of reduced required landing distance operations

CONTROLE DE L’AIRE DE TOUCHER DES ROUES 

CONTROL OF THE TOUCHDOWN AREA
Le contrôle de l’aire de toucher des roues peut être assuré en utilisant des références extérieures visibles depuis le compartiment de l’équipage de conduite. L’extrémité de la zone de toucher des roues désignée devrait être clairement identifiée par un point de référence au sol au-delà duquel une remise des gaz est requise. Des instructions adéquates de remise des gaz et d’atterrissage interrompu devraient être établies dans l’OM. Une description écrite et/ou illustrée de la procédure devrait être fournie à l’intention de l’équipage.
The control of the touchdown area may be ensured by using external references visible from the flight crew compartment. The end of the designated touchdown area should be clearly identified with a ground reference point beyond which a go-around is required. Adequate go-around and balked landing instructions should be established in the OM. A written and/or pictorial description of the procedure should be provided for crew use.
AMC1 CAT.POL.A.355(b)(5) and (b)(6) Approval of reduced required landing distance operations

EXPÉRIENCE SUR LE TYPE

TYPE EXPERIENCE
L’exploitant devrait préciser dans l’OM l’expérience minimale du pilote sur le type ou la classe d’aéronef utilisé pour effectuer de telles opérations.

The operator should specify in the OM the minimum pilot’s experience on the aircraft type or class used to conduct such operations.

PROGRAMME DE FORMATION

TRAINING PROGRAMME

(a) Initial training

(1) Le programme de formation d’aérodrome doit comprendre une formation au sol et en vol avec un instructeur dûment qualifié.
The aerodrome training programme shall include ground and flight training with a suitably qualified instructor.

(2) (La formation en vol devrait être effectuée sur la piste des opérations prévues et comprendre un nombre approprié de :
Flight training should be carried out on the runway of the intended operations, and should include a suitable number of:

(i) Approches et atterissage; et

approaches and landings; and

(ii) missed approach/balked landings.

(3) Lors des approches et des atterrissages, il faut mettre l’accent sur :
When performing approaches and landings, particular emphasis should be placed on:

(i) stabilised approach criteria;

(ii) accuracy of flare and touchdown;

(iii) positive identification of the ground reference point controlling the touchdown area; and

(iv) correct use of deceleration devices.

(4) 
Ces exercices devraient être effectués conformément à la procédure de contrôle spécifique de la zone de toucher des roues établie par l’exploitant et devraient permettre à l’équipage de conduite d’identifier les références visuelles extérieures et la zone de toucher des roues désignée.
These exercises should be conducted in accordance with the specific control procedure of the touchdown area established by the operator and should enable the flight crew to identify the external visual references and the designated touchdown area.

(b) Recurrent training

L’exploitant devrait s’assurer que, parallèlement à la formation périodique et au programme de vérification requis par la sous-partie FC de l’annexe III (partie ORO) du règlement (UE) no 965/2012, les connaissances et la capacité du pilote à exécuter les tâches associées à cette opération particulière, dont le pilote est autorisé par l’exploitant, sont vérifiés.

The operator should ensure that in conjunction with the recurrent training and checking programme required by Subpart FC of Annex III (Part-ORO) to Regulation (EU) No 965/2012, the pilot’s knowledge and ability to perform the tasks associated with this particular operation, for which the pilot is authorised by the operator, are verified.

EXPÉRIENCE RÉCENTE/ RECENCY

L’exploitant devrait définir dans le manuel d’exploitation les exigences appropriées en matière d’expérience récente pour s’assurer que la capacité du pilote d’effectuer une approche et un atterrissage sur la piste prévue est maintenue.
The operator should define in the OM appropriate recent-experience requirements to ensure that the pilot’s ability to perform an approach to and landing on the intended runway is maintained.
GM1 CAT.POL.A.355(b)(7) Approval of reduced required landing distance operations

PROGRAMME D’ANALYSE DE L’ATTERRISSAGE D’AÉRODROME 

AERODROME LANDING ANALYSIS PROGRAMME (ALAP)
L’objectif d’un ALAP est de s’assurer que les données critiques de l’aérodrome relatives aux performances d’atterrissage dans les opérations à distance d’atterrissage réduite requise sont connues et prises en compte afin d’éviter toute augmentation supplémentaire de la distance d’atterrissage. Deux variables importantes liées à l’aérodrome contribuent largement à augmenter la distance d’atterrissage : la vitesse d’atterrissage (sol) et la capacité de décélération. Les facteurs connexes à prendre en considération devraient comprendre au moins les éléments suivants :

The intent of an ALAP is to ensure that the aerodrome critical data related to landing performance in reduced required landing distance operations is known and taken into account in order to avoid any further increase of the landing distance. Two important aerodrome-related variables largely contribute to increasing the landing distance: landing (ground) speed and deceleration capability. Related factors to consider should include at least the following elements:

(a) Topographie

Topography

Le relief autour de l’aérodrome devrait être pris en considération. Un relief élevé et en montée rapide peut nécessiter des points d’approche ou de décision spéciaux, des procédures d’approche interrompue ou d’atterrissage interrompu et peut avoir une incidence sur les performances à l’atterrissage. Les aérodromes situés au sommet d’un relief vallonné ou en aval d’un relief montagneux peuvent parfois connaître des conditions de cisaillement du vent et des rafales. Ces conditions sont particulièrement pertinentes pendant la manœuvre d’atterrissage, particulièrement pendant l’arrondi, et peuvent augmenter la distance d’atterrissage.
Terrain around the aerodrome should be considered. High, fast-rising terrain may require special approach or decision points, missed approach or balked landing procedures and may affect landing performance. Aerodromes located on top of hilly terrain or downwind of mountainous terrain may occasionally experience conditions of wind shear and gusts. Such conditions are particularly relevant during the landing manoeuvre, particularly during the flare, and may increase landing distance.

(b) Conditions de piste

Runway conditions

Les caractéristiques de la piste, comme la pente inconnue et la composition de la surface, peuvent faire en sorte que la distance d’atterrissage réelle soit plus longue que la distance d’atterrissage calculée. Le freinage a toujours un impact sur la distance d’atterrissage requise lorsqu’elle se détériore. À cet égard, il faut tenir compte de l’état de maintenance de la piste et des renseignements obtenus à ce sujet, car une surface de piste mouillée peut être considérablement dégradée en raison d’un mauvais entretien de l’aérodrome.
Runway characteristics, such as unknown slope and surface composition, can cause the actual landing distance to be longer than the calculated landing distance. Braking action always impacts the landing distance required as it deteriorates. To this regard, consideration should be given to, and information obtained on, the maintenance status of the runway, as a wet runway surface may be significantly degraded due to poor aerodrome maintenance.

(c) Aerodrome ou partie méteorologieque

Aerodrome or area weather

Il se peut que certains aérodromes ne disposent pas de rapports et de prévisions météorologiques à jour pour la planification des vols. D’autres peuvent avoir des observations automatisées à des fins opérationnelles. D’autres peuvent dépendre des prévisions météorologiques d’un aérodrome voisin. Les prévisions régionales sont également utiles pour évaluer les conditions météorologiques d’une opération particulière. La comparaison des conditions prévues avec les conditions actuelles donne un aperçu des changements à venir à mesure que les systèmes météorologiques se déplacent et que les prévisions sont mises à jour. Les segments de vol plus longs peuvent s’appuyer davantage sur les prévisions pour l’ETA, car les conditions actuelles peuvent changer considérablement à mesure que les systèmes météorologiques se déplacent. Les facteurs les plus importants à prendre en considération sont les suivants : AMC1 CAT.OP.MPA.300(a), AMC1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.303 et GM2 CAT.OP.MPA.303.

Some aerodromes may not have current weather reports and forecast available for flight planning. Others may have automated observations for operational use. Others may depend on the weather forecast of a nearby aerodrome. Area forecasts are also valuable in evaluating weather conditions for a particular operation. Comparing forecasted conditions to current conditions provides insight on upcoming changes as weather systems move and forecasts are updated. Longer flight segments may lean more heavily on the forecast for the ETA, as current conditions may change significantly as weather systems move. The most important factors that should be considered are contained in AMC1 CAT.OP.MPA.300(a), AMC1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.311, GM1 CAT.OP.MPA.303 and GM2 CAT.OP.MPA.303.

(d) Meteorologie défavorable

Adverse weather

Les conditions météorologiques défavorables comprennent, sans toutefois s’y limiter, les orages, les averses, les rafales descendantes, les lignes de grain, les tornades, les turbulences modérées ou violentes en approche, les fortes précipitations, le cisaillement du vent et les conditions de givrage. En général, tous les phénomènes météorologiques susceptibles d’augmenter la distance d’atterrissage devraient être soigneusement évalués. Parmi ceux-ci, le vent arrière est particulièrement pertinent.

Les variations du vent doivent être surveillées attentivement, car elles peuvent entraîner des variations du vent signalé ou réel à la zone de toucher des roues. Il faut également tenir compte du vent de travers perpendiculaire à la piste d’atterrissage, car une légère variation de la direction du vent de travers peut entraîner une composante de vent arrière considérable.
Adverse weather conditions include, but are not restricted to, thunderstorms, showers, downbursts, squall lines, tornadoes, moderate or severe turbulence on approach, heavy precipitation, wind shear and icing conditions. In general, all weather phenomena having the potential to increase the landing distance should be carefully assessed. Among these, tailwind is particularly relevant.

Wind variations should be carefully monitored as they may lead to variations in the reported and/or actual wind at the touchdown zone. Due consideration should be given also to the crosswind perpendicular to the landing runway as a slight variation in the direction of the crosswind may result in a considerable tailwind component.

(e) Marges de securité de Piste

Runway safety margins

Les seuils décalés, la construction de l’aérodrome et les obstacles temporaires (comme les grues et les ponts-levis) peuvent avoir une incidence sur la longueur de piste disponible pour l’atterrissage. Les NOTAM doivent être consultés pendant la préparation du vol. Une autre marge de sécurité est la taille et l’adéquation de la bande de piste et de la RESA. Une bande de piste et une RESA bien conçues et bien entretenues réduisent le risque d’endommagement
Displaced thresholds, aerodrome construction, and temporary obstacles (such as cranes and drawbridges) may impact the runway length available for landing. NOTAMs must be consulted during the flight preparation. Another safety margin is the size and adequacy of the runway strip and the RESA. A well-designed and well-maintained runway strip and RESA decrease the risk of damaging

GM1 CAT.POL.A.355(b)(7) Approval of reduced required landing distance operations

AERODROME LANDING ANALYSIS PROGRAMME (ALAP) —
INSTALLATIONS AÉROPORTUAIRESAERODROME FACILITIES

L’ALAP peut également tenir compte des services disponibles à l’aérodrome. Les services tels que les communications, l’entretien et le ravitaillement en carburant, la disponibilité de RFFS et de services médicaux adéquats peuvent avoir une incidence sur les opérations à destination et en provenance de cet aérodrome, bien qu’ils ne soient pas directement liés à la distance d’atterrissage. Il convient également d’examiner si l’aérodrome ne respecte que les normes de l’OACI et les normes nationales ou les recommandations de l’OACI, ainsi que lorsque les ratios de relèvement de l’aérodrome sont inférieurs aux critères de conception et de maintenance indiqués dans le document 9157 du Manuel de conception des aérodromes de l’OACI.

The ALAP may also consider the services that are available at the aerodrome. Services such as communications, maintenance, and fuelling, availability of adequate RFFS and medical services may have an impact on operations to and from that aerodrome, though not directly related to the landing distance. It is also worth considering whether the aerodrome is only meeting ICAO and national standards or also ICAO recommendations, as well as when the aerodrome bearing ratios are below the design and maintenance criteria indicated in ICAO Doc 9157 ‘Aerodrome Design Manual’.
AMC1 CAT.POL.A.355(b)(8)(i) Approbation de demande d’opération de distance reduite d’atterissage /Approval of reduced required landing distance operations

EQUIPEMENT AFFECTANT LA PERFORMANCE D’ATTERISSAGE

EQUIPMENT AFFECTING LANDING PERFORMANCE

L’équipement qui influe sur les performances à l’atterrissage comprend habituellement les volets, les becs, les déporteurs, les freins, l’antidérapage, les freins automatiques, les inverseurs, etc. L’exploitant devrait établir des procédures pour identifier, en fonction des caractéristiques de l’aéronef, les systèmes et l’équipement qui sont pertinents sur le plan des performances, et s’assurer qu’ils sont opérationnels avant de commencer le vol. Les inscriptions appropriées devraient être incluses dans la MEL afin d’interdire la régulation avec un tel équipement inopérant lors d’opérations à distance d’atterrissage réduite.

Equipment affecting landing performance typically includes flaps, slats, spoilers, brakes, anti-skid, autobrakes, reversers, etc. The operator should establish procedures to identify, based on the aircraft characteristics, those systems and the equipment that are performance relevant, and to ensure that they are verified to be operative before commencing the flight. Appropriate entries should be included in the MEL to prohibit dispatch with such equipment inoperative when conducting reduced required landing distance operations.
GM1 CAT.POL.A.355(b)(8)(i) Approbation de demande d’opération de distance reduite d’atterissage /Approval of reduced required landing distance operations

EQUIPMENT AFFECTING LANDING PERFORMANCE

Si un élément d’équipement affectant les performances à l’atterrissage devient inopérant en vol, la défaillance sera traitée conformément aux procédures anormales/d’urgence établies dans le manuel d’exploitation et, en fonction des conditions qui prévalent pour le reste du vol, le commandant décidera de l’abandon de l’opération prévue de distance d’atterrissage réduite requise.

Should any item of equipment affecting landing performance become inoperative during flight, the failure will be dealt with in accordance with the abnormal/emergency procedures established in the OM and, based on the prevailing conditions for the remainder of the flight, the commander will decide upon the discontinuation of the planned operation of reduced required landing distance.
GM1 CAT.POL.A.355(b)(8)(ii) Approbation de demande d’opération de distance reduite d’atterissage /Approval of reduced required landing distance operations

UTILISATION CORRECTE DES DISPOSITIFS DE DÉCÉLÉRATION

CORRECT USE OF DECELERATION DEVICES

L’équipage de conduite devrait utiliser la marche arrière complète à l’atterrissage, indépendamment de toute restriction liée au bruit, à moins que cela n’ait une incidence sur la pilotabilité de l’aéronef. L’utilisation de tous les dispositifs d’arrêt, y compris l’inversion de poussée, devrait commencer immédiatement après le toucher des roues.
Flight crew should use full reverse when landing, irrespective of any noise-related restriction on its use, unless this affects the controllability of the aircraft. The use of all stopping devices, including reverse thrust, should commence immediately after touchdown without any delay.
AMC1 CAT.POL.A.355(b)(9) Approbation de demande d’opération de distance reduite d’atterissage /Approval of reduced required landing distance operations

INSTRUCTIONS SPECIFIQUE DE MAINTE NANCE

SPECIFIC MAINTENANCE INSTRUCTIONS

Des instructions de maintenance supplémentaires, telles que des vérifications plus fréquentes des dispositifs de décélération de l’aéronef, en particulier pour le système de marche arrière, devraient être établies par l’exploitant conformément aux recommandations du constructeur, et être inclus dans le programme de maintenance de l’exploitant conformément à l’annexe I (partie M) du règlement (UE) no 1321/2014.
Additional maintenance instructions, such as, but not limited to, more frequent checks for the aircraft’s deceleration devices, especially for the reverse system, should be established by the operator in accordance with the manufacturer’s recommendations, and be included in the operator’s maintenance programme in accordance with Annex I (Part-M) to Regulation (EU) No 1321/2014.

PROCÉDURES OPÉRATIONNELLES SPÉCIFIQUES

SPECIFIC OPERATIONAL PROCEDURES

L’exploitant devrait établir des procédures pour que l’équipage de conduite vérifie avant le décollage le bon déploiement des dispositifs de décélération, comme le système de marche arrière.
The operator should establish procedures for the flight crew to check before take-off the correct deployment of the deceleration devices, such as the reverse system.
AMC1 CAT.POL.A.355(b)(11) Approval of reduced required landing distance operations

CONDITIONS ADDITIONNELLE D’AERODROME

ADDITIONAL AERODROME CONDITIONS

(a) Les exploitants devraient établir des procédures pour s’assurer que :
Operators should establish procedures to ensure that:

(1) les renseignements sur l’aérodrome sont obtenus d’une source faisant autorité ou, lorsqu’ils ne sont pas disponibles, d’une source dont l’exploitant a vérifié la conformité aux normes de qualité qui conviennent à l’utilisation prévue; ET.
the aerodrome information is obtained from an authoritative source, or when this is not available, from a source that has been verified by the operator to meet quality standards that are adequate for the intended use; and

(2) toute modification réduisant les distances d’atterrissage qui a été déclarée par l’exploitant de l’aérodrome prise en compte
(3) any change reducing landing distances that has been declared by the aerodrome operator has been taken into account.

(b) D’autres conditions d’aérodrome liées aux caractéristiques de type de l’avion, aux caractéristiques orographiques dans la zone d’approche, aux aides à l’approche disponibles et aux considérations relatives à l’approche interrompue ou à l’atterrissage interrompu, ainsi qu’aux limites d’exploitation, devraient également être prises en compte.
Additional aerodrome conditions related to aeroplane type characteristics, orographic characteristics in the approach area, available approach aids and missed approach/balked landing considerations, as well as operating limitations, should also be taken into account.

(c) Lorsqu’il évalue les caractéristiques de l’aérodrome et le niveau de risque que l’avion dépasse ou dépasse la piste, l’exploitant devrait tenir compte de la nature et de l’emplacement de tout danger au-delà de l’extrémité de piste, y compris la topographie et les obstacles au-delà de la bande de piste, la longueur de la RESA et l’efficacité de toute autre mesure d’atténuation pouvant être en place pour réduire la probabilité et les conséquences d’une sortie en bout de piste.

When assessing the aerodrome characteristics and the level of risk of the aeroplane undershooting or overrunning the runway, the operator should consider the nature and location of any hazard beyond the runway end, including the topography and obstruction environment beyond the runway strip, the length of the RESA and the effectiveness of any other mitigation measures that may be in place to reduce the likelihood and the consequences of a runway overrun.
CHAPITRE 4
CLASSE DE PERFORMANCE C/PERFORMANCE CLASS C
AMC1 CAT.POL.A.400 Décollage/Take-off
PERTE DE LONGUEUR DE PISTE EN RAISON DE L'ALIGNEMENT
LOSS OF RUNWAY LENGTH DUE TO ALIGNMENT

(a) La longueur de piste déclarée pour le calcul de TODA, ASDA et TORA ne tient pas compte de l'alignement de l'avion dans le sens du décollage sur la piste en service. Cette distance d'alignement dépend de la géométrie de l'avion et de la possibilité d'accès à la piste en service. La reddition de comptes est généralement requise pour une entrée à 90 ° sur la piste et un virage à 180 ° sur la piste. Il y a deux distances à considérer:
The length of the runway that is declared for the calculation of TODA, ASDA and TORA does not account for line-up of the aeroplane in the direction of take-off on the runway in use. This alignment distance depends on the aeroplane geometry and access possibility to the runway in use. Accountability is usually required for a 90°-taxiway entry to the runway and 180°-turnaround on the runway. There are two distances to be considered:

(1) la distance minimale entre les roues principales et le début de la piste pour déterminer TODA et TORA, «L»; et
the minimum distance of the main wheels from the start of the runway for determining TODA and TORA, ‘L’; and

(2) la distance minimale de la ou des roues les plus en avant par rapport au début de la piste pour déterminer l'ASDA, «N».
the minimum distance of the most forward wheel(s) from the start of the runway for determining ASDA, ‘N’.

Figure 1

Alignement de l'avion en direction du décollage - L et N
Line-up of the aeroplane in the direction of take-off — L and N
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Lorsque le constructeur de l'avion ne fournit pas les données appropriées, la méthode de calcul indiquée en b) peut être utilisée pour déterminer la distance d'alignement.
Where the aeroplane manufacturer does not provide the appropriate data, the calculation method given in (b) may be used to determine the alignment distance.

(b) Calcul de la distance d'alignement
Alignment distance calculation
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Les distances mentionnées en (a) (1) et (a) (2) ci-dessus sont:
The distances mentioned in (a)(1) and (a)(2) above are:

	
	Entrée à 90 °
90°-entry
	Rotation à 180 °
180°-turnaround

	L = 
	RM + X
	RN + Y

	N =
	RM + X + WB
	RN + Y + WB


où:
where:

𝑅𝑁= A+WN=𝑊𝐵cos(90°−𝛼)

RM = B + WM = WB tan (90 ° -α) + WM

X = distance de sécurité de la roue principale extérieure pendant le virage jusqu'au bord de la piste
X = safety distance of outer main wheel during turn to the edge of the runway

Y = distance de sécurité de la roue avant extérieure pendant le virage vers le bord de la piste
Y = safety distance of outer nose wheel during turn to the edge of the runway

Remarque: Les distances minimales de sécurité des bords pour X et Y sont spécifiées dans la FAA AC 150 / 5300-13 et l'OACI, annexe 14, 3.8.3
Note: Minimum edge safety distances for X and Y are specified in FAA AC 150/5300-13 and ICAOAnnex 14, 3.8.3
RN = rayon de braquage de la roue avant extérieure
RN = radius of turn of outer nose wheel

RM = rayon de braquage de la roue principale extérieure
RM = radius of turn of outer main wheel

WN = distance de l'axe de l'avion à la roue avant extérieure
WN = distance from aeroplane centre-line to outer nose wheel

WM = distance de l'axe de l'avion à la roue principale extérieure 
WM = distance from aeroplane centre-line to outer main wheel

WM = empattement 
WM = wheel base

α = angle de braquage.

α = steering angle.
AMC2 CAT.POL.A.400 Décollage/Take-off
PENTE DE PISTE
RUNWAY SLOPE

Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performance ou d'utilisation des fabricants, la distance de décollage doit être augmentée de 5% pour chaque 1% de pente ascendante. Cependant, les facteurs de correction pour les pistes avec des pentes supérieures à 2% ne doivent être appliqués que lorsque:
Unless otherwise specified in the AFM, or other performance or operating manuals from the manufacturers, the take-off distance should be increased by 5 % for each 1 % of upslope. However, correction factors for runways with slopes in excess of 2 % should only be applied when:

(a) l'exploitant a démontré à l'autorité compétente que les données nécessaires dans l'AFM ou le manuel d'exploitation contiennent les procédures appropriées; et
the operator has demonstrated to the competent authority that the necessary data in the AFM or the operations manual contain the appropriated procedures; and

(b) l'équipage est formé pour décoller sur des pistes dont la pente est supérieure à 2%.
the crew is trained to take-off on runways with slopes in excess of 2 %.

AMC3 CAT.POL.A.400 Decollage / Take-off

RUNWAY SURFACE CONDITION

La détermination des données sur les performances de décollage pour les pistes mouillées et contaminées, lorsque ces données sont disponibles, devrait être fondée sur l’état de la surface de la piste signalé en termes de contaminants et de profondeur.
The determination of take-off performance data for wet and contaminated runways, when such data is available, should be based on the reported runway surface condition in terms of contaminant and depth.
GM1 CAT.POL.A.400 Décollage/Take-off
ÉTAT DE SURFACE DE LA PISTE

RUNWAY SURFACE CONDITION

L'exploitation sur des pistes contaminées par de l'eau, de la neige fondante, de la neige ou de la glace implique des incertitudes en ce qui concerne le frottement de la piste et la traînée de contaminants et, par conséquent, les performances et le contrôle réalisables de l'avion pendant le décollage, car les conditions réelles peuvent ne pas correspondre complètement aux hypothèses sur lequel les informations de performance sont basées. Un niveau de sécurité global adéquat ne peut donc être maintenu que si ces opérations sont limitées à de rares occasions. En cas de piste contaminée, la première option pour le commandant est d'attendre que la piste soit dégagée. Si cela n'est pas réalisable, il peut envisager un décollage, à condition qu'il ait appliqué les ajustements de performances applicables et toute autre mesure de sécurité qu'il estime justifiée dans les conditions en vigueur.
Operation on runways contaminated with water, slush, snow or ice implies uncertainties with regard to runway friction and contaminant drag and, therefore, to the achievable performance and control of the aeroplane during take-off, since the actual conditions may not completely match the assumptions on which the performance information is based. An adequate overall level of safety can, therefore, only be maintained if such operations are limited to rare occasions. In case of a contaminated runway, the first option for the commander is to wait until the runway is cleared. If this is impracticable, he/she may consider a take-off, provided that he/she has applied the applicable performance adjustments, and any further safety measures he/she considers justified under the prevailing conditions.
AMC1 CAT.POL.A.405 Distance d'obstacle au décollage/Take-off obstacle clearance
EFFET DES ANGLES D’INCLINAISON
EFFECT OF BANK ANGLES

(a) L'AFM fournit généralement une diminution de la pente de montée pour un virage de 15 °. Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performance ou d'utilisation du fabricant, les réglages acceptables pour assurer des marges de décrochage et des corrections de gradient adéquates sont fournis par les éléments suivants:
The AFM generally provides a climb gradient decrement for a 15° bank turn. Unless otherwise specified in the AFM or other performance or operating manuals from the manufacturer, acceptable adjustments to assure adequate stall margins and gradient corrections are provided by the following:

Tableau 1

Effet des angles d'inclinaison
Effect of bank angles

	Inclinaison
Bank
	La vitesse
Speed
	Correction du gradient
Gradient correction

	15° 
	V2
	1 x perte de gradient AFM 15 °
1 x AFM 15° gradient loss

	20°
	V2 + 5 kt
	2 x perte de gradient AFM 15 °
2 x AFM 15° gradient loss

	25°
	V2 + 10 kt
	3 x AFM 15 ° de perte de gradient
3 x AFM 15° gradient loss


(b) Pour des angles d'inclinaison inférieurs à 15 °, un montant proportionnel peut être appliqué, sauf si le fabricant ou l'AFM a fourni d'autres données.
For bank angles of less than 15°, a proportionate amount may be applied, unless the manufacturer or AFM has provided other data.
AMC2 CAT.POL.A.405 Distance d'obstacle au décollage/Take-off obstacle clearance
PRÉCISION DE NAVIGATION REQUISE
REQUIRED NAVIGATIONAL ACCURACY

(a) Systèmes de navigation
Navigation systems

 Les demi-largeurs de prise en compte des obstacles de 300 m et 600 m peuvent être utilisées si le système de navigation dans les conditions OEI fournit une précision d'écart type de 150 m et 300 m respectivement.
The obstacle accountability semi-widths of 300 m and 600 m may be used if the navigation system under OEI conditions provides a two-standard deviation accuracy of 150 m and 300 m respectively.

(b) Orientation visuelle du cours
Visual course guidance

(1) Les demi-largeurs de prise en compte des obstacles de 300 m et 600 m peuvent être utilisées lorsque la précision de la navigation est assurée à tous les points pertinents de la trajectoire de vol au moyen de références externes. Ces références peuvent être considérées comme visibles depuis le compartiment de l'équipage de conduite si elles sont situées à plus de 45 ° de chaque côté de la trajectoire prévue et avec une dépression d'au plus 20 ° par rapport à l'horizontale.
The obstacle accountability semi-widths of 300 m and 600 m may be used where navigational accuracy is ensured at all relevant points on the flight path by use of external references. These references may be considered visible from the flight crew compartment if they are situated more than 45° either side of the intended track and with a depression of not greater than 20° from the horizontal.

(2) Pour la navigation par guidage visuel, l'exploitant doit s'assurer que les conditions météorologiques prévalant au moment de l'opération, y compris le plafond et la visibilité, sont telles que l'obstacle et / ou les points de référence au sol peuvent être vus et identifiés. Le manuel d'exploitation doit spécifier, pour le (s) aérodrome (s) concerné (s), les conditions météorologiques minimales qui permettent à l'équipage de conduite de déterminer et de maintenir en permanence la bonne trajectoire de vol par rapport aux points de référence au sol, afin de fournir une autorisation de sécurité en ce qui concerne les obstructions et le terrain comme suit:
For visual course guidance navigation, the operator should ensure that the weather conditions prevailing at the time of operation, including ceiling and visibility, are such that the obstacle and/or ground reference points can be seen and identified. The operations manual should specify, for the aerodrome(s) concerned, the minimum weather conditions that enable the flight crew to continuously determine and maintain the correct flight path with respect to ground reference points, so as to provide a safe clearance with respect to obstructions and terrain as follows:

(i) la procédure doit être bien définie par rapport aux points de référence au sol afin que la piste à parcourir puisse être analysée pour les exigences de franchissement d'obstacles;
the procedure should be well defined with respect to ground reference points so that the track to be flown can be analysed for obstacle clearance requirements;

(ii) la procédure doit être à la portée de l'avion en ce qui concerne la vitesse d'avancement, l'angle d'inclinaison et les effets du vent;
the procedure should be within the capabilities of the aeroplane with respect to forward speed, bank angle and wind effects;

(iii) une description écrite et / ou illustrée de la procédure doit être fournie à l'équipage; et
a written and/or pictorial description of the procedure should be provided for crew use; and

(iv) les conditions environnementales limitantes (telles que le vent, la base de nuages ​​la plus basse, le plafond, la visibilité, jour / nuit, éclairage ambiant, éclairage d'obstacle) doivent être spécifiées.
the limiting environmental conditions (such as wind, the lowest cloud base, ceiling, visibility, day/night, ambient lighting, obstruction lighting) should be specified.
AMC1 CAT.POL.A.415 En route – OEI/En-route – OEI
ANALYSE D'ITINÉRAIRE
ROUTE ANALYSIS

L'analyse du terrain élevé ou des obstacles doit être effectuée en faisant une analyse détaillée de l'itinéraire, en utilisant des cartes de contour du terrain élevé et en traçant les points les plus élevés dans la largeur de couloir prescrite le long de l'itinéraire. L'étape suivante consiste à déterminer s'il est possible de maintenir le vol en palier avec OEI 1 000 ft au-dessus du point le plus élevé du croisement. Si cela n'est pas possible, ou si les pénalités de poids associées sont inacceptables, une procédure de dérive vers le bas doit être évaluée, basée sur une panne moteur au point le plus critique, et doit montrer une marge de franchissement d'obstacles pendant la dérive d'au moins 2 000 ft. L’altitude de croisière minimale est déterminée à partir de la trajectoire de descente, en tenant compte des marges de décision et de la réduction du taux de montée programmé (voir figure 1).
The high terrain or obstacle analysis should be carried out by making a detailed analysis of the route using contour maps of the high terrain, and plotting the highest points within the prescribed corridor width along the route. The next step is to determine whether it is possible to maintain level flight with OEI 1 000 ft above the highest point of the crossing. If this is not possible, or if the associated weight penalties are unacceptable, a drift down procedure must be evaluated, based on engine failure at the most critical point, and must show obstacle clearance during the drift down by at least 2 000 ft. The minimum cruise altitude is determined from the drift down path, taking into account allowances for decision making, and the reduction in the scheduled rate of climb (See Figure 1).

Figure 1

Intersection des chemins de dérive
Intersection of the drift down paths
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AMC1 CAT.POL.A.425 Atterrissage - aérodromes de destination et de dégagement/Landing – destination and alternate aerodromes
MESURE DE L'ALTITUDE
ALTITUDE MEASURING

L'opérateur doit utiliser l'altitude-pression ou l'altitude géométrique pour son fonctionnement et cela doit être reflété dans le manuel d'exploitation.

The operator should use either pressure altitude or geometric altitude for its operation and this should be reflected in the operations manual.
AMC1 CAT.POL.A.430 Atterrissage - pistes sèches/Landing – dry runways
FACTEURS DE CORRECTION DE LA DISTANCE D'ATTERRISSAGE
LANDING DISTANCE CORRECTION FACTORS

(a) Sauf indication contraire dans l'AFM ou d'autres manuels de performances ou d'utilisation des fabricants, les variables affectant les performances d'atterrissage et les facteurs associés à appliquer aux données AFM sont indiqués dans le tableau ci-dessous. Il doit être appliqué en plus du facteur spécifié dans CAT.POL.A.430.
Unless otherwise specified in the AFM or other performance or operating manuals from the manufacturers, the variables affecting the landing performance and the associated factors to be applied to the AFM data are shown in the table below. It should be applied in addition to the factor specified in CAT.POL.A.430.

Tableau 1

Facteur de correction de la distance d'atterrissage
Landing distance correction factor

	Type de surface

Surface type
	Facteur

factor

	Herbe (sur sol ferme jusqu'à 20 cm de long)
Grass (on firm soil up to 20 cm long)
	1.2


(b) Le sol doit être considéré comme ferme lorsqu'il y a des empreintes de roues, mais pas d'orniérage.
The soil should be considered firm when there are wheel impressions, but no rutting.
AMC2 CAT.POL.A.430 Atterrissage - pistes sèches/Landing – dry runways
PENTE DE PISTE
RUNWAY SLOPE

Sauf indication contraire dans l'AFM ou dans d'autres manuels de performances ou d'utilisation du fabricant, les distances d'atterrissage requises doivent être augmentées de 5% pour chaque 1% de pente descendante.
Unless otherwise specified in the AFM, or other performance or operating manuals from the manufacturer, the landing distances required should be increased by 5 % for each 1 % of downslope.
GM1 CAT.POL.A.430 Atterrissage - pistes sèches/Landing – dry runways
MASSE D'ATTERRISSAGE
LANDING MASS

CAT.POL.A.430 établit deux considérations pour déterminer la masse maximale autorisée à l'atterrissage aux aérodromes de destination et de dégagement.
CAT.POL.A.430 establishes two considerations in determining the maximum permissible landing mass at the destination and alternate aerodromes.

(a) Premièrement, la masse de l'avion sera telle qu'à son arrivée, l'avion pourra atterrir à 70% de la LDA sur la piste la plus favorable (normalement la plus longue) en air calme. Quelles que soient les conditions de vent, la masse maximale à l'atterrissage pour une configuration d'aérodrome / avion sur un aérodrome particulier ne peut pas être dépassée.
Firstly, the aeroplane mass will be such that on arrival the aeroplane can be landed within 70 % of the LDA on the most favourable (normally the longest) runway in still air. Regardless of the wind conditions, the maximum landing mass for an aerodrome/aeroplane configuration at a particular aerodrome cannot be exceeded.

(b) Deuxièmement, il faudrait tenir compte des conditions et circonstances prévues. Le vent prévu, ou l'ATC et les procédures de réduction du bruit peuvent indiquer l'utilisation d'une piste différente. Ces facteurs peuvent entraîner une masse à l'atterrissage inférieure à celle autorisée au point a), auquel cas la répartition doit être basée sur cette masse moindre.
Secondly, consideration should be given to anticipated conditions and circumstances. The expected wind, or ATC and noise abatement procedures may indicate the use of a different runway. These factors may result in a lower landing mass than that permitted under (a), in which case dispatch should be based on this lesser mass.

(c) Le vent prévu mentionné en (b) est le vent qui doitdoit exister au moment de l'arrivée.
The expected wind referred to in (b) is the wind expected to exist at the time of arrival.

GM1 CAT.POL.A.430(a) Landing — dry runways
ALTERNATE AERODROMES

The alternate aerodromes for which the landing mass is required to be determined in accordance with CAT.POL.A.430 are:

(a) destination alternate aerodromes;

(b) fuel ERA aerodromes; and

(c) re-dispatch or re-clearance aerodromes.

AMC1 CAT.POL.A.435 Landing — wet and contaminated runways

WET AND CONTAMINATED RUNWAY DATA

The determination of landing performance data should be based on information provided in the OM on the reported RWYCC. The RWYCC is determined by the aerodrome operator using the RCAM and associated procedures defined in Annex V (Part-ADR.OPS) to Regulation (EU) No 139/2014. The RWYCC is reported through an RCR in the SNOWTAM format in accordance with ICAO Annex 15.
GM1 CAT.POL.A.435 Landing — wet and contaminated runways

DISPATCH CONSIDERATIONS FOR MARGINAL CASES
The LDTA required by CAT.OP.MPA.303 may, in some cases, and in particular on wet or contaminated runways, exceeds the landing distance considered at the time of dispatch. The requirements for dispatch remain unchanged; however, when the conditions at the time of arrival are expected to be marginal, it is a good practice to carry out at the time of dispatch a preliminary calculation of the LDTA.
GM1 CAT.POL.A.435(a)(1) Landing — wet and contaminated runways

AFM LANDING DISTANCES FOR WET RUNWAYS

Sauf indication contraire, les distances d’atterrissage spécifiques fournies dans le manuel de vol pour la régulation sur piste mouillée comprennent un facteur de sécurité, ce qui rend inutile l’application du facteur de sécurité de 15 % utilisé dans le document CAT.POL.A.435(a)(2). Cela signifie que la distance de l’AFM peut être présentée comme une distance pondérée. Lorsque la distance de l’AFM n’est pas prise en compte, un facteur de sécurité de 15 % doit être appliqué. Ces distances peuvent être plus longues ou plus courtes que celles résultant de la CAT.POL.A.435(a)(2), mais lorsqu’elles sont prévues pour remplacer la CAT.POL.A.435(a)(2), elles doivent obligatoirement être utilisées au moment de l’expédition. 

Specific landing distances provided in the AFM for dispatch on wet runways, unless otherwise indicated, include a safety factor, which renders the application of the 15% safety factor used in CAT.POL.A.435(a)(2) not necessary. This implies that the AFM distance may be presented as factored distance. When the AFM distance is not factored, a safety factor of 15 % should be applied. These distances may be longer or shorter than those resulting from CAT.POL.A.435(a)(2), but when provided they are intended as a replacement of CAT.POL.A.435(a)(2) and it is mandatory to be used at the time of dispatch.
GM1 CAT.POL.A.430 & CAT.POL.A.435 Atterrissage - pistes sèches & Atterrissage - pistes humides et contaminées /Landing — dry runways & Landing — wet and contaminated runways

DISTANCES D'ATTERRISSAGE ET FACTEURS CORRECTEURS

LANDING DISTANCES AND CORRECTIVE FACTORS

L’AFM fournit des données de performance pour la distance d’atterrissage dans les conditions définies dans les normes de certification applicables. Cette distance, communément appelée ALD, est la distance entre la position sur la piste de la hauteur de l’écran et le point où l’avion s’immobilise complètement sur une piste sèche.

The AFM provides performance data for landing distance under conditions defined in the applicable certification standards. This distance, commonly referred to as the ALD, is the distance from the position on the runway of the screen height to the point where the aeroplane comes to a full stop on a dry runway.

La détermination de l’ALD est fondée sur l’hypothèse que l’atterrissage est effectué conformément aux conditions et aux procédures énoncées dans l’AFM sur la base des normes de certification applicables.

The determination of the ALD is based on the assumption that the landing is performed in accordance with the conditions and the procedures set out in the AFM on the basis of the applicable certification standards.

En fait, un atterrissage particulier peut être différent de la technique d’atterrissage qui est utilisée dans le manuel de vol aux fins de certification. L’aéronef peut s’approcher de la piste plus rapidement et/ou plus haut que prévu; l’aéronef peut toucher des roues plus loin le long de la piste que le point optimal; les vents réels et d’autres facteurs météorologiques peuvent être différents de ceux présumés dans le calcul de l’ALD; et le freinage maximal n’est peut-être pas toujours réalisable. Pour cette raison, la LDA est requise par CAT.POL.A.430 et CAT.POL.A.435 pour être plus longue que l’ALD.

As a matter of fact, any particular landing may be different from the landing technique that is assumed in the AFM for certification purposes. The aircraft may approach the runway faster and/or higher than assumed; the aircraft may touch down further along the runway than the optimum point; the actual winds and other weather factors may be different from those assumed in the calculation of the ALD; and maximum braking may not be always achievable. For this reason, the LDA is required by CAT.POL.A.430 and CAT.POL.A.435 to be longer than the ALD.

Les marges par lesquelles l’EDI doit dépasser l’ALD sur pistes sèches, conformément à la CAT.POL.A.430, sont indiquées dans le tableau 1 suivant.
The margins by which the LDA shall exceed the ALD on dry runways, in accordance with CAT.POL.A.430, are shown in the following Table 1.
Table 1: — Facteurs correctifs pour les pistes sèches /Corrective factors for dry runways
	Aeroplane category

Catégorie d'avion
	Required Margin (dry runway)

Marge requise (piste sèche)
	Resulting factor (dry runway)

Facteur résultant (piste sèche)

	Tous les avions

All aeroplanes
	ALD < 70 % of the LDA
	LDA = at least 1.43 x ALD


Si la piste est mouillée et que le manuel de vol de l'avion ne fournit pas de données de performance spécifiques pour l'expédition sur piste mouillée, une augmentation supplémentaire de 15 % de la distance d'atterrissage sur piste sèche doit être appliquée, conformément au paragraphe CAT.POL.A.435, comme indiqué dans le tableau 2 ci-dessous.

If the runway is wet and the AFM does not provide specific performance data for dispatch on wet runways, a further increase of 15 % of the landing distance on dry runways has to be applied, in accordance with CAT.POL.A.435, as shown in the following Table 2.

Table 2: Corrective factors for wet runways
	Aeroplane category

Catégorie d'avion
	Resulting factor (dry runway)

Facteur résultant (piste sèche)

	Tous les avions/ All aeroplanes
	LDA = at least 1.15 x 1.43 x ALD = 1.64 x ALD


SECTION 2
HELICOPTERES/HELICOPTERS
----------
CHAPITRE 1
EXIGENCES GENERALES/GENERAL REQUIREMENTS
------------
GM1 CAT.POL.H.105 (c) (3) (ii) (A) Généralités/General
COMPOSANTE DE VENT DE FACE SIGNALÉE

REPORTED HEADWIND COMPONENT

La composante de vent de face signalée doit être interprétée comme étant celle rapportée au moment de la planification du vol et peut être utilisée, à condition qu'il n'y ait pas de changement significatif de vent non factorisé avant le décollage.
The reported headwind component should be interpreted as being that reported at the time of flight planning and may be used, provided there is no significant change of unfactored wind prior to take-off.
GM1 CAT.POL.H.110 (a) (2) (i) Responsabilité des obstacles/Obstacle accountability
GUIDAGE DE PARCOURS 
COURSE GUIDANCE

Le guidage de parcours standard comprend le radiogoniomètre automatique (ADF) et le guidage VHF (omnidirectional radio range).
Standard course guidance includes automatic direction finder (ADF) and VHF omnidirectional radio range (VOR) guidance.
Un guidage de parcours précis comprend l'ILS, le MLS ou tout autre guidage de parcours offrant une précision de navigation équivalente.
Accurate course guidance includes ILS, MLS or other course guidance providing an equivalent navigational accuracy.

CHAPITRE 2
CLASSE DE PERFORMANCE 1/PERFORMANCE CLASS 1
GM1 CAT.POL.H.200 & CAT.POL.H.300 & CAT.POL.H.400 Généralité/General
CATÉGORIE A ET CATÉGORIE B
CATEGORY A AND CATEGORY B

(a) Les hélicoptères certifiés conformément à l'une des normes suivantes sont considérés comme satisfaisant aux critères de la catégorie A. Pour autant qu'ils disposent des informations de performances nécessaires prévues dans l'AFM, ces hélicoptères sont donc éligibles aux opérations de classe de performances 1 ou 2:
Helicopters that have been certified according to any of the following standards are considered to satisfy the Category A criteria. Provided that they have the necessary performance information scheduled in the AFM, such helicopters are, therefore, eligible for performance class 1 or 2 operations:

(1) certification de catégorie A selon CS-27 ou CS-29;
certification as Category A under CS-27 or CS-29;

(2) certification de catégorie A selon JAR-27 ou JAR-29;
certification as Category A under JAR-27 or JAR-29;

(3) certification de catégorie A en vertu de la partie 29 des FAR; 
certification as Category A under FAR Part 29;

(4) certification en tant que groupe A en vertu de la section G du BCAR; et
certification as group A under BCAR Section G; and

(5) certification en tant que groupe A selon BCAR-29.
certification as group A under BCAR-29.

(b) En plus de ce qui précède, certains hélicoptères ont été certifiés FAR Part 27 et sont conformes aux exigences d'isolement des moteurs FAR Part 29 spécifiées dans la Circulaire consultative FAA AC 27-1. À condition que la conformité soit établie avec les exigences supplémentaires suivantes du CS-29:
In addition to the above, certain helicopters have been certified under FAR Part 27 and with compliance with FAR Part 29 engine isolation requirements as specified in FAA Advisory Circular AC 27-1. Provided that compliance is established with the following additional requirements of CS-29:

(1) CS 29.1027 a) Indépendance de la lubrification du système d'entraînement du moteur et du rotor;
CS 29.1027(a) Independence of engine and rotor drive system lubrication;

(2) CS 29.1187 (e);
CS 29.1187(e);

(3) CS 29.1195 a) et b) Fourniture d'un système d'extinction d'incendie à un coup pour chaque moteur;
CS 29.1195(a) & (b) Provision of a one-shot fire extinguishing system for each engine;

(i) L'obligation d'installer un système d'extinction d'incendie peut être levée si le constructeur de l'hélicoptère peut démontrer une sécurité équivalente, sur la base de l'expérience de service de l'ensemble du parc montrant que l'incidence réelle des incendies dans les zones d'incendie du moteur a été négligeable.
The requirement to fit a fire extinguishing system may be waived if the helicopter manufacturer can demonstrate equivalent safety, based on service experience for the entire fleet showing that the actual incidence of fires in the engine fire zones has been negligible.

(4) CS 29.1197;

(5) CS 29.1199;

(6) CS 29.1201; et

(7) CS 29.1323 (c) (1) Capacité de l'indicateur de vitesse à identifier de manière cohérente le point de décision de décollage,
CS 29.1323(c)(1) Ability of the airspeed indicator to consistently identify the take-off decision point,

ces hélicoptères sont considérés comme satisfaisant à l'exigence d'être certifiés équivalents à la catégorie A.
these helicopters are considered to satisfy the requirement to be certified as equivalent to Category A.

(c) Les règles de fonctionnement du JAR-OPS 3, qui ont été transposées dans la présente partie, ont été rédigées conjointement avec les exigences de performance du JAR-29, édition 1, et du FAR, partie 29, à l'amendement 29-39. Pour les hélicoptères certifiés en vertu de la partie 29 des FAR lors d'une modification antérieure, ou en vertu de la section G ou BCAR-29 de BCAR, les données de performance auront été programmées dans l'AFM conformément à ces exigences antérieures. Ces données planifiées antérieures peuvent ne pas être entièrement compatibles avec cette partie.
The performance operating rules of JAR-OPS 3, which were transposed into this Part, were drafted in conjunction with the performance requirements of JAR-29 Issue 1 and FAR Part 29 at amendment 29-39. For helicopters certificated under FAR Part 29 at an earlier amendment, orunder BCAR section G or BCAR-29, performance data will have been scheduled in the AFM according to these earlier requirements. This earlier scheduled data may not be fully compatible with this Part.
Avant qu'un AOC ne soit délivrée dans le cadre des opérations de classe de performance 1 ou 2, il doit être établi que des données de performance planifiées sont compatibles avec les exigences des classes de performance 1 et 2 respectivement.
Before any AOC is issued under which performance class 1 or 2 operations are conducted, it should be established that scheduled performance data are available that are compatible with the requirements of performance class 1 and 2 respectively.

(d) Tout hélicoptère dûment certifié est considéré comme satisfaisant aux critères de catégorie B. S'ils sont équipés de manière appropriée (conformément à CAT.IDE.H), ces hélicoptères sont donc éligibles aux opérations de classe de performances 3.
Any properly certified helicopter is considered to satisfy the Category B criteria. If appropriately equipped (in accordance with CAT.IDE.H), such helicopters are, therefore, eligible for performance class 3 operations.

AMC1 CAT.POL.H.205 (b) (4) Décollage/Take-off
L'APPLICATION DE TODRH(distance nécessaire au décollage)
THE APPLICATION OF TODRH(take-off distance required)
La hauteur sélectionnée doit être déterminée à l'aide des données AFM et être au moins 10,7 m (35 ft) au-dessus:
The selected height should be determined with the use of AFM data, and be at least 10.7 m (35 ft) above:

(a) la surface de décollage; ou
the take-off surface; or

(b) à titre d'alternative, une hauteur de niveau définie par l'obstacle le plus élevé dans la distance de décollage requise.
as an alternative, a level height defined by the highest obstacle in the take-off distance required.
GM1 CAT.POL.H.205 (b) (4) Décollage/Take-off
L'APPLICATION DE TODRH
THE APPLICATION OF TODRH

(a) Introduction
Introduction

 Les définitions originales de la performance des hélicoptères ont été dérivées des avions; par conséquent, la définition de la distance de décollage doit beaucoup aux opérations depuis les pistes. Les hélicoptères, quant à eux, peuvent opérer à partir de pistes, de zones confinées et restreintes et de FATO sur les toits - tous délimités par des obstacles. Par analogie, cela équivaut à un décollage d'une piste avec des obstacles sur et autour d'elle.
Original definitions for helicopter performance were derived from aeroplanes; hence, the definition of take-off distance owes much to operations from runways. Helicopters on the other hand can operate from runways, confined and restricted areas and rooftop FATOs — all bounded by obstacles. As an analogy, this is equivalent to a take-off from a runway with obstacles on and surrounding it.

On peut donc dire qu'à moins que les définitions originales des avions ne soient adaptées aux hélicoptères, la flexibilité de l'hélicoptère pourrait être limitée par le langage des performances opérationnelles.
It can, therefore, be said that unless the original definitions from aeroplanes are tailored for helicopters, the flexibility of the helicopter might be constrained by the language of operational performance.

Ce GM se concentre sur le terme critique «distance de décollage requise (TODRH)» et décrit les méthodes pour y parvenir et, en particulier, la procédure alternative décrite dans l'annexe 6 de l'OACI, Supplement A .1.1.3:
This GM concentrates on the critical term ‘take-off distance required (TODRH)’ and describes the methods to achieve compliance with it and, in particular, the alternative procedure described in ICAO Annex 6 Supplement A .1.1.3:

(1) la distance de décollage requise ne dépasse pas la distance de décollage disponible; ou
the take-off distance required does not exceed the take-off distance available; or

(2) à titre d'alternative, la distance de décollage requise peut être ignorée à condition que l'hélicoptère dont la panne moteur critique est reconnue au TDP puisse, en poursuivant le décollage, franchir tous les obstacles entre la fin de la distance de décollage disponible et le point auquel il s'établit dans une montée à VTOSS par une marge verticale de 10,7 m (35 ft) ou plus. Un obstacle est considéré comme se trouvant sur la trajectoire de l'hélicoptère si sa distance par rapport au point le plus proche sur la surface en dessous de la ligne de vol prévue ne dépasse pas 30 m ou 1,5 fois la dimension maximale de l'hélicoptère, la valeur la plus grande étant retenue.
as an alternative, the take-off distance required may be disregarded provided that the helicopter with the critical engine failure recognised at TDP can, when continuing the take-off, clear all obstacles between the end of the take-off distance available and the point at which it becomes established in a climb at VTOSS by a vertical margin of 10.7 m (35 ft) or more. An obstacle is considered to be in the path of the helicopter if its distance from the nearest point on the surface below the intended line of flight does not exceed 30 m or 1.5 times the maximum dimension of the helicopter, whichever is greater.

(b) Définition de TODRH
Definition of TODRH

La définition de TODRH de l'annexe I est la suivante:
The definition of TODRH from Annex I is as follows:

«Distance de décollage requise (TODRH)» dans le cas des hélicoptères, la distance horizontale requise entre le début du décollage et le point auquel la vitesse de sécurité au décollage (VTOSS), une hauteur sélectionnée et une pente de montée positive sont atteints, après la panne du moteur critique reconnu au TDP, les moteurs restants fonctionnant dans les limites de fonctionnement approuvées.
‘Take-off distance required (TODRH)’ in the case of helicopters means the horizontal distance required from the start of the take-off to the point at which take-off safety speed (VTOSS), a selected height and a positive climb gradient are achieved, following failure of the critical engine being recognised at the TDP, the remaining engines operating within approved operating limits.

AMC1 CAT.POL.H.205 (b) (4) indique comment la hauteur spécifiée doit être déterminée /states how the specified height should be determined.
La définition originale de TODRH était basée uniquement sur la première partie de cette définition.
The original definition of TODRH was based only on the first part of this definition.

(a) La procédure en zone dégagée (piste)
The clear area procedure (runway)

Dans le passé, les hélicoptères certifiés dans la catégorie A auraient eu au moins une procédure de «zone dégagée». Cette procédure est analogue à une procédure d'avion de catégorie A et suppose une piste (métallisée ou gazonnée) avec une surface lisse adaptée au décollage d'un avion (voir figure 1).
In the past, helicopters certified in Category A would have had, at the least, a ‘clear area’ procedure. This procedure is analogous to an aeroplane Category A procedure and assumes a runway (either metalled or grass) with a smooth surface suitable for an aeroplane take-off (see Figure 1).

L'hélicoptère est supposé accélérer le long de la FATO (piste) en dehors du diagramme de vitesse en hauteur (HV). Si l'hélicoptère a une panne moteur avant le TDP, il doit pouvoir atterrir sur la FATO (piste) sans endommager l'hélicoptère ou les passagers; s'il y a une défaillance au niveau du TDP ou après, l'avion peut perdre de la hauteur - à condition qu'il ne descende pas en dessous d'une hauteur spécifiée au-dessus de la surface (généralement 15 pieds si le TDP est au-dessus de 15 pieds). Les erreurs du pilote sont prises en considération, mais la surface lisse de la FATO limite les dommages graves si la marge d'erreur est érodée (par exemple par un changement des conditions de vent).
The helicopter is assumed to accelerate down the FATO (runway) outside of the height velocity (HV) diagram. If the helicopter has an engine failure before TDP, it must be able to land back on the FATO (runway) without damage to helicopter or passengers; if there is a failure at or after TDP the aircraft is permitted to lose height — providing it does not descend below a specified height above the surface (usually 15 ft if the TDP is above 15 ft). Errors by the pilot are taken into consideration, but the smooth surface of the FATO limits serious damage if the error margin is eroded (e.g. by a change of wind conditions).

Figure 1

Décollage en zone dégagée
Clear Area take – off
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 L'opérateur n'a qu'à établir que les distances requises sont comprises dans la distance disponible (distance de décollage et distance de rejet). La définition originale de TODRH correspond exactement à ce cas.
The operator only has to establish that the distances required are within the distance available (take-off distance and reject distance). The original definition of TODRH meets this case exactly.

 A partir de la fin de la distance d'obstacle TODRH est donnée par la pente de montée du premier ou du deuxième segment de montée répondant à l'exigence de CAT.POL.H.210 (ou pour la classe de performances 2 (PC2): CAT.POL.H.315) . La marge de franchissement d'obstacles sur la trajectoire de décollage tient compte de la distance parcourue à partir de la fin de la distance de décollage requise et des conditions opérationnelles (IMC ou VMC).
From the end of the TODRH obstacle clearance is given by the climb gradient of the first or second climb segment meeting the requirement of CAT.POL.H.210 (or for performance class 2 (PC2): CAT.POL.H.315). The clearance margin from obstacles in the take-off flight path takes account of the distance travelled from the end of the take-off distance required and operational conditions (IMC or VMC).

(b) Procédures de catégorie A autres que la zone dégagée

Category A procedures other-than-clear area

Les procédures autres que la zone dégagée sont traitées quelque peu différemment. Cependant, la procédure en champ court est en quelque sorte un hybride, car (a) ou (b) de AMC1 CAT.POL.H.205 (b) (4) peuvent être utilisés (le terme «héliport» est utilisé dans la section suivante pour illustrer le principe uniquement, il n'est pas destiné à remplacer «aérodrome» ou «FATO»).
Procedures other-than-the-clear area are treated somewhat differently. However, the short field procedure is somewhat of a hybrid as either (a) or (b) of AMC1 CAT.POL.H.205(b)(4) can be utilised (the term ‘helipad’ is used in the following section to illustrate the principle only, it is not intended as a replacement for ‘aerodrome’ or ‘FATO’).

(1) Procédures pour zones limitées, zones réglementées et héliports (autres que surélevées)
Limited area, restricted area and helipad procedures (other than elevated)

Les noms exacts de la procédure utilisée pour les zones autres que claires sont autant de fabricants que de fabricants. Cependant, les principes de franchissement d'obstacles sont génériques et le nom est sans importance.
The exact names of the procedure used for other-than-clear area are as many as there are manufacturers. However, principles for obstacle clearance are generic and the name is unimportant.

Ces procédures (voir Figure 2 et Figure 3) sont généralement associées à un obstacle dans la zone de décollage continu - généralement représenté par une ligne d'arbres ou un autre obstacle naturel. Étant donné que le dégagement au-dessus de ces obstacles n'est pas facilement associé à une procédure accélératrice, comme décrit en (c), une procédure utilisant une montée verticale (ou une montée raide dans la direction avant, latérale ou arrière) est utilisée.
These procedures (see Figure 2 and Figure 3) are usually associated with an obstacle in the continued take-off area — usually shown as a line of trees or some other natural obstacle. As clearance above such obstacles is not readily associated with an accelerative procedure, as described in (c), a procedure using a vertical climb (or a steep climb in the forward, sideways or rearward direction) is utilised.

Figure 2

Décollage sur terrain court

Short Field take-off
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Avec la complication supplémentaire d'un TDP principalement défini par la hauteur et les obstacles dans la zone de décollage continu, une descente à moins de 15 pieds de la surface de décollage n'est pas jugée appropriée et la distance de franchissement d'obstacles requise est fixée à 35 pieds (généralement appelé «min-dip»). La distance par rapport à l'obstacle n'a pas besoin d'être calculée (à condition qu'elle soit en dehors de la distance rejetée requise), car le dégagement au-dessus de tous les obstacles est assuré en veillant à ce que l'hélicoptère ne descende pas en dessous de la descente minimale associée à un niveau défini par l'obstacle le plus élevé dans la zone de décollage continue.
With the added complication of a TDP principally defined by height together with obstacles in the continued take off area, a drop down to within 15 ft of the take-off surface is not deemed appropriate and the required obstacle clearance is set to 35 ft (usually called ‘min-dip’). The distance to the obstacle does not need to be calculated (provided it is outside the rejected distance required), as clearance above all obstacles is provided by ensuring that helicopter does not descend below the min-dip associated with a level defined by the highest obstacle in the continued take-off area.

Figure 3

Décollage de l'héliport
Helipad take-off
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Ces procédures dépendent de (b) de AMC1 CAT.POL.H.205 (b) (4).
These procedures depend upon (b) of AMC1 CAT.POL.H.205(b)(4).

Comme le montre la figure 3, le point auquel le VTOSS et un taux de montée positif sont atteints définit le TODRH. Le dégagement des obstacles à partir de ce point est assuré en répondant aux exigences de CAT.POL.H.210 (ou pour PC2, CAT.POL.H.315). La figure 3 montre également la distance derrière l'hélisurface, qui est la distance de secours (distance B / U).
As shown in Figure 3, the point at which VTOSS and a positive rate of climb are met defines the TODRH. Obstacle clearance from that point is assured by meeting the requirement of CAT.POL.H.210 (or for PC2, CAT.POL.H.315). Also shown in Figure 3 is the distance behind the helipad which is the backup distance (B/U distance).

(2) Procédures d'héliport surélevées
Elevated helipad procedures

La procédure d'héliport surélevé (voir figure 4) est un cas particulier de la procédure d'héliport au niveau du sol indiqué ci-dessus.
The elevated helipad procedure (see Figure 4) is a special case of the ground level helipad procedure discussed above.

Figure 4

Décoller le décollage de l'héliport
Elevate Helipad take-off
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La principale différence est que la descente en dessous du niveau de la surface de décollage est autorisée. Dans la phase de descente, la procédure de catégorie A garantit le dégagement du bord du pont mais, une fois dégagé du bord du pont, le dégagement de 35 pieds des obstacles repose sur le calcul de la descente. Le sous-paragraphe (b) de l'AMC1 CAT.POL.H.205 (b) (4) est appliqué.
The main difference is that drop down below the level of the take-off surface is permitted. In the drop down phase, the Category A procedure ensures deck-edge clearance but, once clear of the deck-edge, the 35 ft clearance from obstacles relies upon the calculation of drop down. Subparagraph (b) of AMC1 CAT.POL.H.205(b)(4) is applied.

Bien que 35 pieds soient utilisés tout au long des exigences, ils peuvent être inadéquats à des FATO élevées particulières qui sont sujettes à des effets de flux d'air défavorables, des turbulences, etc.
Although 35 ft is used throughout the requirements, it may be inadequate at particular elevated FATOs that are subject to adverse airflow effects, turbulence, etc.

AMC1 CAT.POL.H.205 (e) Décollage/Take-off
DÉGAGEMENT D'OBSTACLES DANS LA ZONE DE SAUVEGARDE

OBSTACLE CLEARANCE IN THE BACKUP AREA

(a) L'exigence énoncée dans CAT.POL.H.205 e) a été établie afin de tenir compte des facteurs suivants:
The requirement in CAT.POL.H.205(e) has been established in order to take into account the following factors:

(1) dans la sauvegarde: le pilote a peu d'indices visuels et doit se fier à l'altimètre et à l'image de visée à travers la fenêtre avant (si le guidage sur la trajectoire de vol n'est pas fourni) pour obtenir une trajectoire de vol vers l'arrière précise;
in the backup: the pilot has few visual cues and has to rely upon the altimeter and sight picture through the front window (if flight path guidance is not provided) to achieve an accurate rearward flight path;

(2) au décollage interrompu: le pilote doit être capable de gérer la descente à une vitesse d'avancement variable tout en assurant un dégagement suffisant des obstacles jusqu'à ce que l'hélicoptère se rapproche pour atterrir sur la FATO; et
in the rejected take-off: the pilot has to be able to manage the descent against a varying forward speed whilst still ensuring an adequate clearance from obstacles until the helicopter gets in close proximity for landing on the FATO; and

(3) dans le décollage continu; le pilote doit être en mesure d'accélérer jusqu'à VTOSS (vitesse de sécurité au décollage pour les hélicoptères de catégorie A) tout en garantissant un dégagement suffisant contre les obstacles. 
in the continued take-off; the pilot has to be able to accelerate to VTOSS (take-off safety speed for Category A helicopters) whilst ensuring an adequate clearance from obstacles.

(b) Les exigences de CAT.POL.H.205 (e) peuvent être satisfaites en établissant que:
The requirements of CAT.POL.H.205(e) may be achieved by establishing that:

(1) dans la zone de secours, aucun obstacle ne se trouve dans la zone de sécurité en dessous de la trajectoire de vol vers l'arrière lorsqu'elle est décrite dans l'AFM (voir la figure 1, en l'absence de telles données dans l'AFM, l'exploitant doit contacter le fabricant afin de définir une zone de sécurité); ou
in the backup area no obstacles are located within the safety zone below the rearward flight path when described in the AFM (see Figure 1, in the absence of such data in the AFM, the operator should contact the manufacturer in order to define a safety zone);or

(2) lors de la sauvegarde, du décollage interrompu et des manœuvres de décollage continuées, le franchissement d'obstacles est démontré à l'autorité compétente.
during the backup, the rejected take-off and the continued take-off manoeuvres, obstacle clearance is demonstrated to the competent authority.

Figure 1

Trajectoire de vol vers l'arrière
Rearward flight path
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(c) Un obstacle, dans la zone de secours, est considéré si sa distance latérale par rapport au point le plus proche sur la surface en dessous de la trajectoire de vol prévue n'est pas supérieure à:
An obstacle, in the backup area, is considered if its lateral distance from the nearest point on the surface below the intended flight path is not further than:

(1) la moitié de la largeur minimale de FATO (ou le terme équivalent utilisé dans l'AFM) définie dans l'AFM (ou, lorsqu'aucune largeur n'est définie 0,75 D, où D est la plus grande dimension de l'hélicoptère lorsque les rotors tournent); plus
half of the minimum FATO (or the equivalent term used in the AFM) width defined in the AFM (or, when no width is defined 0.75 D, where D is the largest dimension of the helicopter when the rotors are turning); plus

(2) 0,25 fois D (ou 3 m, la valeur la plus élevée étant retenue); plus
0.25 times D (or 3 m, whichever is greater); plus

(3) 0,10 pour le vol VFR de jour, ou 0,15 pour vol  VFR de nuit, de la distance parcourue depuis l'arrière de la FATO (voir figure 2).
0.10 for VFR day, or 0.15 for VFR night, of the distance travelled from the back of the FATO (see Figure 2).

Figure 2

Responsabilité en casd’obstacles

Obstacle accountability
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AMC1 CAT.POL.H.205 & CAT.POL.H.220 Décollage et atterrissage/Take-off and landing
DEMANDE DE PROCÉDURES DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE ALTERNATIVES

APPLICATION FOR ALTERNATIVE TAKE-OFF AND LANDING PROCEDURES

(a) Une réduction de la taille de la surface de décollage peut être appliquée lorsque l'exploitant a démontré à l'autorité compétente que le respect des exigences de CAT.POL.H.205, 210 et 220 peut être assuré avec:
A reduction in the size of the take-off surface may be applied when the operator has demonstrated to the competent authority that compliance with the requirements of CAT.POL.H.205, 210 and 220 can be assured with:

(1) une procédure basée sur un profil de décollage et d'atterrissage de catégorie A approprié prévu dans l'AFM;
a procedure based upon an appropriate Category A take-off and landing profile scheduled in the AFM;

(2) une masse au décollage ou à l'atterrissage ne dépassant pas la masse prévue dans l'AFM pour un moteur hors service en vol stationnaire à effet de sol (HOGE OEI) garantissant que:
a take-off or landing mass not exceeding the mass scheduled in the AFM for a hover-out-of-ground-effect one-engine-inoperative (HOGE OEI) ensuring that:

(i) à la suite d'une panne moteur au TDP ou avant, il existe des références externes adéquates pour garantir que l'hélicoptère peut être posé de manière contrôlée; et
following an engine failure at or before TDP, there are adequate external references to ensure that the helicopter can be landed in a controlled manner; and

(ii) à la suite d'une panne moteur au point de décision d'atterrissage ou après (LDP), il existe des références externes adéquates pour garantir que l'hélicoptère peut atterrir de manière contrôlée.
following an engine failure at or after the landing decision point (LDP), there are adequate external references to ensure that the helicopter can be landed in a controlled manner.

(b) Un décalage vers le haut du TDP et du LDP peut être appliqué lorsque l'exploitant a démontré à l'autorité compétente que le respect des exigences des CAT.POL.H.205, 210 et 220 peut être assuré avec:
An upwards shift of the TDP and LDP may be applied when the operator has demonstrated to the competent authority that compliance with the requirements of CAT.POL.H.205, 210 and 220 can be assured with:

(1) une procédure basée sur un profil de décollage et d'atterrissage de catégorie A approprié prévu dans l'AFM;
a procedure based upon an appropriate Category A take-off and landing profile scheduled in the AFM;

(2) une masse au décollage ou à l'atterrissage ne dépassant pas la masse prévue dans l'AFM pour un HOGE OEI garantissant que:
a take-off or landing mass not exceeding the mass scheduled in the AFM for a HOGE OEI ensuring that:

(i) à la suite d'une panne moteur au niveau du TDP ou après, le respect des exigences de franchissement d'obstacles des CAT.POL.H.205 (b) (4) et CAT.POL.H.210 peut être respecté; et
following an engine failure at or after TDP compliance with the obstacle clearance requirements of CAT.POL.H.205 (b)(4) and CAT.POL.H.210 can be met; and

(ii) à la suite d'une panne moteur au niveau du LDP ou avant celui-ci, les exigences de franchissement d'obstacles à l'atterrissage interrompu des catégories CAT.POL.H.220 (b) et CAT.POL.H.210 peuvent être respectées.
following an engine failure at or before the LDP the balked landing obstacle clearance requirements of CAT.POL.H.220 (b) and CAT.POL.H.210 can be met.

(c) L'exigence relative à la surface au sol de catégorie A peut être appliquée à une FATO élevée spécifique lorsque l'exploitant peut démontrer à l'autorité compétente que l'environnement de repérage utilisable sur cet aérodrome / site d'exploitation permettrait une telle réduction de taille.
The Category A ground level surface area requirement may be applied at a specific elevated FATO when the operator can demonstrate to the competent authority that the usable cue environment at that aerodrome/operating site would permit such a reduction in size.

GM1 CAT.POL.H.205 & CAT.POL.H.220 Décollage et atterrissage/Take-off and landing
DEMANDE DE PROCÉDURES DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE ALTERNATIVES
APPLICATION FOR ALTERNATIVE TAKE-OFF AND LANDING PROCEDURES

La procédure de catégorie A du constructeur définit les profils et les données planifiées pour le décollage, la montée, les performances à la vitesse de fonctionnement minimale et à l’atterrissage, dans des conditions environnementales et des masses spécifiques.
The manufacturer’s Category A procedure defines profiles and scheduled data for take-off, climb, performance at minimum operating speed and landing, under specific environmental conditions and masses.

Ces profils et conditions sont associés à des surfaces d'exploitation minimales, des distances de décollage, des performances de montée et des distances d'atterrissage; ceux-ci sont fournis (généralement sous forme graphique) avec les masses de décollage et d'atterrissage et le point de décision de décollage (TDP) et le point de décision d'atterrissage (LDP).
Associated with these profiles and conditions are minimum operating surfaces, take-off distances, climb performance and landing distances; these are provided (usually in graphic form) with the take-off and landing masses and the take-off decision point (TDP) and landing decision point (LDP).

La surface d'atterrissage et la hauteur du TDP sont directement liées à la capacité de l'hélicoptère - à la suite d'une panne de moteur avant ou au TDP - de rejeter sur la surface dans des conditions d'atterrissage forcé. Les principales considérations lors de l'établissement de la taille minimale de la surface d'atterrissage sont la dispersion pendant les essais en vol de la manœuvre de rejet, le moteur restant fonctionnant dans les limites approuvées et l'environnement de repère utilisable requis.
The landing surface and the height of the TDP are directly related to the ability of the helicopter — following an engine failure before or at TDP — to reject onto the surface under forced landing conditions. The main considerations in establishing the minimum size of the landing surface are the scatter during flight testing of the reject manoeuvre, with the remaining engine operating within approved limits, and the required usable cue environment.

Par conséquent, un site surélevé avec peu d'indices visuels - en dehors de la surface elle-même - nécessiterait une plus grande surface afin que l'hélicoptère puisse être positionné avec précision pendant la manœuvre de rejet dans la zone spécifiée. Cela se traduit généralement par la stipulation d'une plus grande surface pour un site élevé que pour un site au niveau du sol (où des indices latéraux peuvent être présents).
Hence, an elevated site with few visual cues — apart from the surface itself — would require a greater surface area in order that the helicopter can be accurately positioned during the reject manoeuvre within the specified area. This usually results in the stipulation of a larger surface for an elevated site than for a ground level site (where lateral cues may be present).

Cela pourrait avoir l'effet secondaire malheureux qu'une FATO qui est construite à 3 m au-dessus de la surface (et, par conséquent, élevée par définition) pourrait être hors de portée opérationnelle pour certains hélicoptères - même s'il peut y avoir un environnement riche de repères visuels où les rejets sont pas problématique. La présence de sites surélevés où les exigences de surface au niveau du sol pourraient être plus appropriées pourrait être portée à l'attention de l'autorité compétente.
This could have the unfortunate side effect that a FATO that is built 3 m above the surface (and, therefore, elevated by definition) might be out of operational scope for some helicopters — even though there might be a rich visual cue environment where rejects are not problematical. The presence of elevated sites where ground level surface requirements might be more appropriate could be brought to the attention of the competent authority.

On peut voir que la taille de la surface est directement liée à la nécessité pour l'hélicoptère d'effectuer un décollage interrompu suite à une panne de moteur. Si l'hélicoptère a une puissance suffisante pour qu'une panne avant ou au TDP n'entraîne pas une exigence de décollage interrompu, le besoin de grandes surfaces est supprimé; une puissance suffisante aux fins du présent GM est considérée comme la puissance requise pour un moteur en panne en vol stationnaire hors effet de sol (HOGE OEI).
It can be seen that the size of the surface is directly related to the requirement of the helicopter to complete a rejected take-off following an engine failure. If the helicopter has sufficient power such that a failure before or at TDP will not lead to a requirement for rejected take-off, the need for large surfaces is removed; sufficient power for the purpose of this GM is considered to be the power required for hover-out-of-ground-effect one-engine-inoperative (HOGE OEI).

À la suite d'une panne de moteur au niveau du TDP ou après celui-ci, la trajectoire de décollage continue offre un dégagement OEI de la surface de décollage et la distance pour atteindre un point à partir duquel les performances de montée dans le premier segment et les segments suivants sont assurées.
Following an engine failure at or after the TDP, the continued take-off path provides OEI clearance from the take-off surface and the distance to reach a point from where climb performance in the first, and subsequent segments, is assured.

Si les performances HOGE OEI existent à la hauteur du TDP, il s'ensuit que le profil de décollage continu, qui a été défini pour un hélicoptère avec une masse telle qu'un décollage interrompu serait nécessaire à la suite d'une panne moteur au niveau du TDP ou avant. , fournirait la même distance de franchissement d'obstacles, ou mieux, et la même distance, ou moins, pour atteindre un point où les performances de montée dans le premier segment et les segments suivants sont assurées.
If HOGE OEI performance exists at the height of the TDP, it follows that the continued take-off profile, which has been defined for a helicopter with a mass such that a rejected take-off would be required following an engine failure at or before TDP, would provide the same, or better, obstacle clearance and the same, or less, distance to reach a point where climb performance in the first, and subsequent segments, is assured.

Si le TDP est déplacé vers le haut, à condition que la performance HOGE OEI soit établie au TDP révisé, cela n'affectera pas la forme du profil de décollage continu, mais doit déplacer le pendage minimum vers le haut du même montant que le TDP révisé. Augmenté - par rapport au TDP de base.

If the TDP is shifted upwards, provided that the HOGE OEI performance is established at the revised TDP, it will not affect the shape of the continued take-off profile but should shift the min-dip upwards by the same amount that the revised TDP has been increased — with respect to the basic TDP.

De telles affirmations ne concernent que les procédures verticales ou de sauvegarde et peuvent être considérées comme réalisables dans les circonstances suivantes:
Such assertions are concerned only with the vertical or the backup procedures and can be regarded as achievable under the following circumstances:

(a) lorsque la procédure est exécutée, elle est basée sur un profil contenu dans l'AFM - à l'exception de la nécessité d'effectuer un décollage interrompu;
when the procedure is flown, it is based upon a profile contained in the AFM — with the exception of the necessity to perform a rejected take-off;

(b) le TDP, s'il est décalé vers le haut (ou vers le haut et vers l'arrière dans la procédure de sauvegarde) sera la hauteur à laquelle la performance HOGE OEI est établie; et
the TDP, if shifted upwards (or upwards and backward in the backup procedure) will be the height at which the HOGE OEI performance is established; and

(c) si des obstacles sont autorisés dans la zone de secours, ils doivent continuer à l'être avec un TDP révisé.
if obstacles are permitted in the backup area, they should continue to be permitted with a revised TDP.

GM1 CAT.POL.H.215 (b) (3) En route - moteur critique en panne/En-route — critical engine inoperative
LARGAGE DE CARBURANT
FUEL JETTISON

La présence d'obstacles le long de la trajectoire de vol en route peut empêcher le respect de CAT.POL.H.215 (a) (1) à la masse prévue au point critique le long de la route. Dans ce cas, un largage de carburant au point le plus critique peut être prévu, à condition que les procédures de (c) de l'AMC3 CAT.OP.MPA.150 (b) soient respectées.
The presence of obstacles along the en-route flight path may preclude compliance with CAT.POL.H.215 (a)(1) at the planned mass at the critical point along the route. In this case fuel jettison at the most critical point may be planned, provided that the procedures of (c) in AMC3 CAT.OP.MPA.150(b) are complied with.

GM1 CAT.POL.H.205 & CAT.POL.H.220 Décollage et atterrissage / Take-off and landing
DEMANDE D’AUTRES PROCÉDURES DE DÉCOLLAGE ET D’ATTERRISSAGE

APPLICATION FOR ALTERNATIVE TAKE-OFF AND LANDING PROCEDURES

La procédure de catégorie A du constructeur définit les profils et les données prévues pour le décollage, la montée, les performances à la vitesse minimale d'exploitation et l'atterrissage, dans des conditions environnementales et des masses spécifiques.
The manufacturer’s Category A procedure defines profiles and scheduled data for take-off, climb, performance at minimum operating speed and landing, under specific environmental conditions and masses.

Ces profils et conditions sont associés à des surfaces opérationnelles minimales, à des distances de décollage, à des performances de montée et à des distances d'atterrissage ; celles-ci sont fournies (généralement sous forme graphique) avec les masses de décollage et d'atterrissage ainsi que le point de décision de décollage (TDP) et le point de décision d'atterrissage (LDP).
Associated with these profiles and conditions are minimum operating surfaces, take-off distances, climb performance and landing distances; these are provided (usually in graphic form) with the take-off and landing masses and the take-off decision point (TDP) and landing decision point (LDP).

La surface d'atterrissage et la hauteur du TDP sont directement liées à la capacité de l'hélicoptère - à la suite d'une panne moteur avant ou au TDP - à rejeter sur la surface dans des conditions d'atterrissage forcé. Les principales considérations pour établir la taille minimale de la surface d'atterrissage sont la dispersion pendant les essais en vol de la manœuvre de rejet, avec le moteur restant fonctionnant dans les limites approuvées, et l'environnement de repères utilisables requis.
The landing surface and the height of the TDP are directly related to the ability of the helicopter — following an engine failure before or at TDP — to reject onto the surface under forced landing conditions. The main considerations in establishing the minimum size of the landing surface are the scatter during flight testing of the reject manoeuvre, with the remaining engine operating within approved limits, and the required usable cue environment.

Par conséquent, un site surélevé avec peu de repères visuels - hormis la surface elle-même - nécessitera une plus grande surface afin que l'hélicoptère puisse être positionné avec précision pendant la manœuvre de rejet dans la zone spécifiée. Cela se traduit généralement par la stipulation d'une plus grande surface pour un site élevé que pour un site au sol (où des repères latéraux peuvent être présents).
Hence, an elevated site with few visual cues — apart from the surface itself — would require a greater surface area in order that the helicopter can be accurately positioned during the reject manoeuvre within the specified area. This usually results in the stipulation of a larger surface for an elevated site than for a ground level site (where lateral cues may be present).

Cela pourrait avoir l'effet secondaire malheureux qu'une FATO construite à 3 m au-dessus de la surface (et donc surélevée par définition) pourrait être hors de portée opérationnelle pour certains hélicoptères - même s'il existe un environnement riche en repères visuels où les rejets ne posent pas de problème. La présence de sites élevés où les exigences de surface au niveau du sol seraient plus appropriées pourrait être portée à l'attention de l'autorité compétente.

This could have the unfortunate side effect that a FATO that is built 3 m above the surface (and, therefore, elevated by definition) might be out of operational scope for some helicopters — even though there might be a rich visual cue environment where rejects are not problematical. The presence of elevated sites where ground level surface requirements might be more appropriate could be brought to the attention of the competent authority.

On constate que la taille de la surface est directement liée à la nécessité pour l'hélicoptère d'effectuer un décollage interrompu à la suite d'une panne moteur. Si l'hélicoptère dispose d'une puissance suffisante pour qu'une panne avant ou au TDP n'entraîne pas l'obligation d'interrompre le décollage, il n'est plus nécessaire d'avoir de grandes surfaces ; la puissance suffisante aux fins du présent GM est considérée comme étant la puissance requise pour le vol stationnaire hors de l'effet de sol avec un moteur en panne (HOGE OEI).

It can be seen that the size of the surface is directly related to the requirement of the helicopter to complete a rejected take-off following an engine failure. If the helicopter has sufficient power such that a failure before or at TDP will not lead to a requirement for rejected take-off, the need for large surfaces is removed; sufficient power for the purpose of this GM is considered to be the power required for hover-out-of-ground-effect one-engine-inoperative (HOGE OEI).

Après une panne moteur au niveau du TDP ou après, la poursuite de la trajectoire de décollage permet de dégager l'OEI de la surface de décollage et de parcourir la distance nécessaire pour atteindre un point à partir duquel les performances de montée dans le premier segment et les segments suivants sont assurées.
Following an engine failure at or after the TDP, the continued take-off path provides OEI clearance from the take-off surface and the distance to reach a point from where climb performance in the first, and subsequent segments, is assured.
Si les performances de l'OEI HOGE existent à la hauteur du TDP, il s'ensuit que le profil de décollage continu, qui a été défini pour un hélicoptère dont la masse est telle qu'un décollage interrompu serait nécessaire à la suite d'une panne de moteur à la hauteur du TDP ou avant, permettrait d'obtenir la même ou une meilleure marge de franchissement d'obstacles et la même ou une moindre distance pour atteindre un point où les performances de montée dans le premier segment et les segments suivants sont assurées.
If HOGE OEI performance exists at the height of the TDP, it follows that the continued take-off profile, which has been defined for a helicopter with a mass such that a rejected take-off would be required following an engine failure at or before TDP, would provide the same, or better, obstacle clearance and the same, or less, distance to reach a point where climb performance in the first, and subsequent segments, is assured.

Si le PDT est déplacé vers le haut, à condition que le rendement de l’IEO de HOGE soit établi au PDT révisé, cela n’aura pas d’incidence sur la forme du profil de décollage continu, mais devraitbaisse à la hausse du même montant que le TDP révisé a été augmenté, en ce qui concerne le TDP de base.

If the TDP is shifted upwards, provided that the HOGE OEI performance is established at the revised TDP, it will not affect the shape of the continued take-off profile but should shift the min-dip upwards by the same amount that the revised TDP has been increased — with respect to the basic TDP.

Ces affirmations ne concernent que les procédures verticales ou de sauvegarde et peuvent être considérées comme réalisables dans les circonstances suivantes :

Such assertions are concerned only with the vertical or the backup procedures and can be regarded as achievable under the following circumstances:

(1) lorsque la procédure est exécutée, elle est fondée sur un profil figurant dans l’AFM, à l’exception de la nécessité d’effectuer un décollage interrompu;
when the procedure is flown, it is based upon a profile contained in the AFM — with the exception of the necessity to perform a rejected take-off;

(2) le PDT, s’il est déplacé vers le haut (ou vers le haut et vers l’arrière dans la procédure de sauvegarde) sera la hauteur à laquelle le rendement de l’OEI HOGE est établi;
the TDP, if shifted upwards (or upwards and backward in the backup procedure) will be the height at which the HOGE OEI performance is established; and

(3) si des obstacles sont permis dans la zone de secours, ils devraient continuer à l’être avec un TDP révisé
if obstacles are permitted in the backup area, they should continue to be permitted with a revised TDP.

AMC1 CAT.POL.H.225 (a) (5) Exploitation d'hélicoptères vers / depuis un site d'intérêt public/Helicopter operations to/from a public interest site
LIMITATION DE MASSE D'HÉLICOPTÈRE

HELICOPTER MASS LIMITATION

(a) La limitation de masse de l'hélicoptère au décollage ou à l'atterrissage spécifiée dans CAT.POL.H.225 (a) (5) doit être déterminée en utilisant les données de performance de montée de 35 ft à 200 ft à VTOSS (premier segment de la prise - hors trajectoire de vol) contenue dans le supplément de catégorie A de l'AFM (ou des données équivalentes du fabricant acceptables conformément à GM1-CAT.POL.H.200 & CAT.POL.H.300 & CAT.POL.H.400).
The helicopter mass limitation at take-off or landing specified in CAT.POL.H.225(a)(5) should be determined using the climb performance data from 35 ft to 200 ft at VTOSS (first segment of the take-off flight path) contained in the Category A supplement of the AFM (or equivalent manufacturer data acceptable in accordance with GM1-CAT.POL.H.200 & CAT.POL.H.300 & CAT.POL.H.400).

(b) Les premières données de montée de segment à considérer sont établies pour une montée à la vitesse de sécurité au décollage VTOSS, avec le train d'atterrissage sorti (lorsque le train d'atterrissage est rétractable), avec le moteur critique en panne et les autres moteurs fonctionnant à une puissance appropriée.(la puissance nominale 2 min 30 sec ou 2 min OEI, selon la certification de type d'hélicoptère). Le VTOSS approprié est la valeur spécifiée dans la section des performances de catégorie A de l'AFM pour les procédures de décollage et d'atterrissage vertical (VTOL, héliport ou terminologie équivalente du fabricant).
The first segment climb data to be considered is established for a climb at the take-off safety speed VTOSS, with the landing gear extended (when the landing gear is retractable), with the critical engine inoperative and the remaining engines operating at an appropriate power rating (the 2 min 30 sec or 2 min OEI power rating, depending on the helicopter type certification). The appropriate VTOSS, is the value specified in the Category A performance section of the AFM for vertical take-off and landing procedures (VTOL, helipad or equivalent manufacturer terminology).

(c) Les conditions ambiantes sur le site (pression-altitude et température) doivent être prises en compte.
The ambient conditions at the site (pressure-altitude and temperature) should be taken into account.

(d) Les données sont généralement fournies sous forme de graphiques de l'une des manières suivantes:
The data are usually provided in charts in one of the following ways:

(1) Gain de hauteur en pieds sur une distance horizontale de 100 pieds dans la configuration du premier segment (35 pieds à 200 pieds, VTOSS, 2 min 30 s / 2 min de puissance nominale OEI). Ce graphique doit être saisi avec un gain de hauteur de 8 pieds par 100 pieds parcourus horizontalement, ce qui donne une valeur de masse pour chaque combinaison pression-altitude / température considérée.
Height gain in ft over a horizontal distance of 100 ft in the first segment configuration (35 ft to 200 ft, VTOSS, 2 min 30 sec/2 min OEI power rating). This chart should be entered with a height gain of 8 ft per 100 ft horizontally travelled, resulting in a mass value for every pressure-altitude/temperature combination considered.

(2) Distance horizontale pour grimper de 35 pi à 200 pi dans la configuration du premier segment (VTOSS, puissance nominale OEI de 2 min 30 s / 2 min). Ce tableau doit être saisi avec une distance horizontale de 628 m (2 062 pi), ce qui donne une valeur de masse pour chaque combinaison altitude pression / température considérée.
Horizontal distance to climb from 35 ft to 200 ft in the first segment configuration (VTOSS, 2 min 30 sec/2 min OEI power rating). This chart should be entered with a horizontally distance of 628 m (2 062 ft), resulting in a mass value for every pressure-altitude/temperature combination considered.

(3) Taux de montée dans la configuration du premier segment (35 ft à 200 ft, VTOSS, 2 min 30 sec / 2 min OEI power rating). Ce graphique peut être entré avec un taux de montée égal à la valeur de vitesse de montée (VTOSS) en nœuds (convertie en vitesse réelle) multipliée par 8,1, ce qui donne une valeur de masse pour chaque combinaison pression-altitude / température considérée.
Rate of climb in the first segment configuration (35 ft to 200 ft, VTOSS, 2 min 30 sec/2 min OEI power rating). This chart can be entered with a rate of climb equal to the climb speed (VTOSS) value in knots (converted to true airspeed) multiplied by 8.1, resulting in a mass value for every pressure-altitude/temperature combination considered. GM1 CAT.POL.H.225 Helicopter operations to/from a public

GM1 CAT.POL.H.225 Exploitation d'hélicoptères vers / depuis un site d'intérêt public/Helicopter operations to/from a public interest site
PRINCIPES SOUS-JACENTS

UNDERLYING PRINCIPLES

(a) Généralités
General

 Les autorités conjointes de l'aviation (JAA), appendice 1 d'origine au JAR-OPS 3.005 (i), ont été introduites en janvier 2002 pour résoudre les problèmes rencontrés par les États membres sur les sites hospitaliers en raison des exigences de performance applicables des sous-parties G et JAR-OPS 3. H. Ces problèmes ont été énumérés dans l’ACJ de l’appendice 1 du paragraphe 8 du JAR-OPS 3.005 (d), dont une partie est reproduite ci-dessous.
The original Joint Aviation Authorities (JAA) Appendix 1 to JAR-OPS 3.005(i) was introduced in January 2002 to address problems that had been encountered by Member States at hospital sites due to the applicable performance requirements of JAR-OPS 3 Subparts G and H. These problems were enumerated in ACJ to Appendix 1 to JAR-OPS 3.005(d) paragraph 8, part of which is reproduced below.


«8 Problèmes avec les sites hospitaliers
‘8 Problems with hospital sites

 Au cours de la mise en œuvre du JAR-OPS 3, il a été établi qu'un certain nombre d'États avaient rencontré des problèmes avec l'impact des règles de performance lorsque des hélicoptères étaient utilisés pour le SMUH. Bien que les États acceptent que des progrès soient réalisés vers des opérations où les risques associés à une panne d'unité motrice critique sont éliminés ou limités par le concept de temps d'exposition, il existe un certain nombre de sites d'atterrissage qui ne permettent pas (ou ne peuvent jamais) permettre des opérations de classe de performance 1. ou 2 exigences.
During implementation of JAR-OPS 3, it was established that a number of States had encountered problems with the impact of performance rules where helicopters were operated for HEMS. Although States accept that progress should be made towards operations where risks associated with a critical power unit failure are eliminated, or limited by the exposure time concept, a number of landing sites exist which do not (or never can) allow operations to performance class 1 or 2 requirements.

Ces sites se trouvent généralement dans un environnement hostile congestionné:
These sites are generally found in a congested hostile environment:

· dans l'enceinte des hôpitaux; ou
· in the grounds of hospitals; or

· sur les bâtiments hospitaliers;
· on hospital buildings;

 Le problème des sites hospitaliers est principalement historique et, bien que l'Autorité puisse insister pour que ces sites ne soient pas utilisés - ou utilisés à un poids si faible que les performances de panne d'unité d'alimentation critique soient assurées, cela réduirait sérieusement un certain nombre d'opérations existantes.
The problem of hospital sites is mainly historical and, whilst the Authority could insist that such sites not be used - or used at such a low weight that critical power unit failure performance is assured, it would seriously curtail a number of existing operations.

Même si la règle relative à l'utilisation de ces sites dans les hôpitaux pour les opérations de SMUH (appendice 1 du JAR-OPS 3.005 (d), alinéa c) (2) (i) (A)), est atténuée jusqu'en 2005, elle est seulement partielle et aura encore un impact sur les opérations actuelles.
Even though the rule for the use of such sites in hospital grounds for HEMS operations (Appendix 1 to JAR-OPS 3.005(d) sub-paragraph (c)(2)(i)(A)) attracts alleviation until 2005, it is only partial and will still impact upon present operations.

Étant donné que de telles opérations sont effectuées dans l'intérêt public, il a été estimé que l'Autorité doit être en mesure d'exercer son pouvoir discrétionnaire afin de permettre une utilisation continue de ces sites à condition qu'elle soit convaincue qu'un niveau de sécurité adéquat peut être maintenu - même si le le site ne permet pas les opérations aux normes de classe de performance 1 ou 2. Cependant, il est dans l’intérêt de continuer à améliorer la sécurité que la réduction de ces opérations soit limitée aux sites existants, et pour une période limitée. 
Because such operations are performed in the public interest, it was felt that the Authority should be able to exercise its discretion so as to allow continued use of such sites provided that it is satisfied that an adequate level of safety can be maintained - notwithstanding that the site does not allow operations to performance class 1 or 2 standards. However, it is in the interest of continuing improvements in safety that the alleviation of such operations be constrained to existing sites, and for a limited period.’

Comme indiqué dans la présente ACJ et incorporé dans le texte de l'annexe, la solution était à court terme (jusqu'au 31 décembre 2004). Pendant la période de commentaires de la JAA NPA 18, des représentations ont été faites à la JAA que l'allègement doit être prolongé jusqu'en 2009. Le comité d'examen, en n'acceptant pas cette demande, avait à l'esprit qu'il s'agissait d'une solution à court terme pour résoudre un problème immédiatet une solution permanente doit être recherchée.
As stated in this ACJ and embodied in the text of the appendix, the solution was short-term (until 31 December 2004). During the commenting period of JAA NPA 18, representations were made to the JAA that the alleviation should be extended to 2009. The review committee, in not accepting this request, had in mind that this was a short-term solution to address an immediate problem, and a permanent solution should be sought.

(b) Après le 1er janvier 2005
After 1 January 2005

Bien que l'élimination de ces sites éliminerait le problème, il est reconnu que l'élimination progressive ou la reconstruction des sites hospitaliers existants est un objectif à long terme qui peut ne pas être rentable, ni même possible, dans certains États membres.
Although elimination of such sites would remove the problem, it is recognised that phasing out, or rebuilding existing hospital sites, is a long-term goal which may not be cost-effective, or even possible, in some Member States.

Il convient toutefois de noter que CAT.POL.H.225 (a) limite le problème en limitant les agréments aux sites hospitaliers établis avant le 1er juillet 2002 (établi dans ce contexte signifie soit: construit avant cette date, soit mis en service avant cette date - cette formulation précise a été utilisée pour éviter les problèmes associés à un aérodrome / site d'exploitation au niveau du sol où aucun bâtiment ne serait nécessaire). Ainsi, le problème de ces sites est contenu et diminue en gravité. Cette date a été fixée environ 6 mois après la mise en œuvre prévue de l'annexe JAR-OPS 3 d'origine.
It should be noted, however, that CAT.POL.H.225(a) limits the problem by confining approvals to hospital sites established before 1 July 2002 (established in this context means either: built before that date, or brought into service before that date — this precise wording was used to avoid problems associated with a ground level aerodrome/operating site where no building would be required). Thus the problem of these sites is contained and reducing in severity. This date was set approximately 6 months after the intended implementation of the original JAR-OPS 3 appendix.

L'AESA a adopté la philosophie des JAA selon laquelle, à partir du 1er janvier 2005, l'approbation serait limitée aux sites où une procédure CAT A seule ne peut pas résoudre le problème. La détermination de savoir si l'hélicoptère peut ou non être exploité conformément à la classe de performances 1 doit être établie avec l'hélicoptère à une charge utile et un carburant réalistes pour terminer la mission. Toutefois, afin de réduire le risque sur ces sites, l'application des exigences contenues dans CAT.POL.H.225 (a) doit être appliquée.
EASA adopted the JAA philosophy that, from 1st January 2005, approval would be confined to those sites where a CAT A procedure alone cannot solve the problem. The determination of whether the helicopter can or cannot be operated in accordance with performance class 1 should be established with the helicopter at a realistic payload and fuel to complete the mission. However, in order to reduce the risk at those sites, the application of the requirements contained in CAT.POL.H.225(a) should be applied.

De plus et afin de favoriser la compréhension du problème, le texte contenu dans CAT.POL.H.225 (c) fait référence à la classe de performance et non à l'Annexe 14 de l'OACI. Ainsi, la partie C du manuel d'exploitation doit refléter conformité à la classe de performance 1, ainsi qu'aux procédures spécifiques au site (voies d'approche et de départ) pour minimiser le danger pour les tiers en cas d'incident.
Additionally and in order to promote understanding of the problem, the text contained in CAT.POL.H.225(c) refers to the performance class and not to ICAO Annex 14. Thus, Part C of the operations manual should reflect the non-conformance with performance class 1, as well as the site-specific procedures (approach and departure paths) to minimise the danger to third parties in the event of an incident.

Les paragraphes suivants expliquent le problème et les solutions.
The following paragraphs explain the problem and solutions.

(c) Le problème associé à ces sites
The problem associated with such sites

Il existe un certain nombre de problèmes: dont certains peuvent être résolus en utilisant des hélicoptères et des procédures appropriés; et d'autres qui, en raison de la taille du site ou de l'environnement d'obstacles, ne peuvent pas Ils consistent en:

There is a number of problems: some of which can be solved with the use of appropriate helicopters and procedures; and others which, because of the size of the site or the obstacle environment, cannot. They consist of:

(1) la taille de la surface du site (inférieure à celle requise par la procédure du fabricant);
the size of the surface of the site (smaller than that required by the manufacturer’s procedure);

(2) un environnement d'obstacles qui empêche l'utilisation de la procédure du fabricant (obstacles dans la zone de secours); et
an obstacle environment that prevents the use of the manufacturer’s procedure (obstacles in the backup area); and
(3) un environnement d'obstacles qui ne permet pas de récupérer suite à une panne moteur dans la phase critique de décollage (une ligne de bâtiments nécessitant une pente de montée exigeante) avec une charge utile et du carburant réalistes pour terminer la mission.
an obstacle environment that does not allow recovery following an engine failure in the critical phase of take-off (a line of buildings requiring a demanding gradient of climb) at a realistic payload and fuel to complete the mission.

· Problèmes liés à (c) (1): l'incapacité de monter et d'effectuer un atterrissage rejeté sur le site suite à une panne moteur avant le Point de Décision (DP).
· Problems associated with (c)(1): the inability to climb and conduct a rejected landing back to the site following an engine failure before the Decision Point (DP).

· Problèmes associés à (c) (2): comme dans (c) (1)).
· Problems associated with (c)(2): as in (c)(1)).

· Problèmes liés à (c) (3): monter dans un obstacle suite à une panne moteur après DP.
· Problems associated with (c)(3): climb into an obstacle following an engine failure after DP.

Les problèmes ne peuvent pas être résolus dans un avenir immédiat, mais peuvent, lorsqu'ils sont atténués par l'utilisation d'hélicoptères de dernière génération (exploités à un poids pouvant permettre des charges utiles et une endurance), minimiser l'exposition aux risques.
Problems cannot be solved in the immediate future, but can, when mitigated with the use of the latest generation of helicopters (operated at a weight that can allow useful payloads and endurance), minimise exposure to risk.

(d) Solution à long terme
Long-term solution

Bien que n'offrant pas une solution complète, il a été estimé qu'une augmentation significative de la sécurité pourrait être obtenue en appliquant une marge de performance supplémentaire à ces opérations. Cette solution a permis de supprimer le délai de 2004.

Although not offering a complete solution, it was felt that a significant increase in safety could be achieved by applying an additional performance margin to such operations. This solution allowed the time restriction of 2004 to be removed.

Le niveau de performance requis de 8% de pente de montée dans le premier segment correspond à l'Annexe 14 de l'OACI, Volume II, dans le «Tableau 4-3« Dimensions et pentes des surfaces de limitation d'obstacles »pour la classe de performance 2.
The required performance level of 8 % climb gradient in the first segment reflects ICAO Annex 14 Volume II in ‘Table 4-3 'Dimensions and slopes of obstacle limitations surfaces’ for performance class 2.

Le delta de performance est atteint sans la fourniture de données supplémentaires du fabricant en utilisant les graphiques existants pour fournir la masse au décollage réduite (RTOM).
The performance delta is achieved without the provision of further manufacturer’s data by using existing graphs to provide the reduced take-off mass (RTOM).

Si la solution par rapport au problème d'origine est examinée, les effets peuvent être vus.
If the solution in relation to the original problem is examined, the effects can be seen.

(1) Solution par rapport à (c) (1): bien que le problème existe toujours, la procédure la plus sûre est un décollage dynamique réduisant le temps nécessaire pour atteindre Vstayup et permettant ainsi la récupération VFR - si la panne se produit à ou après Vy et 200 ft, une récupération IFR est possible.
Solution with relation to (c)(1): although the problem still exists, the safest procedure is a dynamic take-off reducing the time taken to achieve Vstayup and thus allowing VFR recovery — if the failure occurs at or after Vy and 200 ft, an IFR recovery is possible.

(2) Solution en relation avec (c) (2): comme dans (c) (1) ci-dessus.
Solution with relation to (c)(2): as in (c)(1) above.

(3) Solution par rapport à (c) (3): encore une fois cela ne donne pas une solution complète, cependant, le delta de performance minimise le temps pendant lequel une montée sur l'obstacle ne peut pas être réalisée.
Solution with relation to (c)(3): once again this does not give a complete solution, however, the performance delta minimises the time during which a climb over the obstacle cannot be achieved.

GM1 CAT.POL.H.225 (a) (6) Exploitation d'hélicoptères vers / depuis un site d'intérêt public/Helicopter operations to/from a public interest site
APPROBATION D'UN AUTRE ÉTAT

ENDORSEMENT FROM ANOTHER STATE

(a) Application à un autre État
Application to another State

Pour obtenir un visa d'un autre État, l'exploitant doit soumettre à cet État:
To obtain an endorsement from another State, the operator should submit to that State:

(1) les raisons qui empêchent le respect des exigences relatives aux opérations dans la classe de performance 1;
the reasons that preclude compliance with the requirements for operations in performance class 1;

(2) les procédures propres au site afin de minimiser la période pendant laquelle il y aurait danger pour les occupants d'hélicoptères et les personnes à la surface en cas de panne de moteur pendant le décollage et l'atterrissage; et
the site-specific procedures to minimise the period during which there would be danger to helicopter occupants and person on the surface in the event of an engine failure during take-off and landing; and

(3) l'extrait du manuel d'exploitation pour se conformer à CAT.POL.H.225 (c).
the extract from the operations manual to comply with CAT.POL.H.225(c).

(b) Approbation d'un autre État
Endorsement from another State

 Sur réception de l'approbation d'un autre État, l'exploitant doit la soumettre avec les procédures spécifiques au site et les raisons et la justification qui empêchent l'utilisation des critères de la classe de performance 1 à l'autorité compétente qui délivre l'AOC pour obtenir l'approbation ou étendre l'approbation à un nouveau site d'intérêt public.
Upon receiving the endorsement from another State, the operator should submit it together with the site-specific procedures and the reasons and justification that preclude the use of performance class 1 criteria to the competent authority issuing the AOC to obtain the approval or extend the approval to a new public interest site.

CHAPITRE 3
CLASSE DE PERFORMANCE 2/PERFORMANCE CLASS 2
GM à la section 2, chapitre 3, classe de performance 2
GM to Section 2, Chapter 3 performance class 2
OPÉRATIONS EN CLASSE DE PERFORMANCE 2
OPERATIONS IN PERFORMANCE CLASS 2

(a) Introduction
Introduction

Ce GM décrit la classe de performance 2 telle qu'établie dans la partie CAT. Il a été réalisé dans le but de:
This GM describes performance class 2 as established in Part-CAT. It has been produced for the purpose of:

(1) expliquer la philosophie sous-jacente des opérations dans la classe de performance 2;
explaining the underlying philosophy of operations in performance class 2;

(2) montrant des moyens simples de conformité; et
showing simple means of compliance; and

(3) expliquant comment déterminer - avec des exemples et des diagrammes:
explaining how to determine — with examples and diagrams:

(i) les masses au décollage et à l'atterrissage;
the take-off and landing masses;

(ii) la longueur de la zone d'atterrissage forcé en toute sécurité; 
the length of the safe forced landing area;

(iii) les distances pour établir le franchissement d'obstacles; et 
distances to establish obstacle clearance; and

(iv) point (s) d'entrée dans la classe de performance 1.
entry point(s) into performance class 1.

Il explique la dérivation de la classe de performance 2 de l'annexe 6 de l'OACI, partie III et décrit une atténuation qui peut être approuvée conformément à CAT.POL.H.305 après une évaluation des risques.
It explains the derivation of performance class 2 from ICAO Annex 6 Part III and describes an alleviation that may be approved in accordance with CAT.POL.H.305 following a risk assessment.

Il examine les exigences de base, discute des limites de fonctionnement et examine les avantages de l'utilisation de la classe de performance 2.
It examines the basic requirements, discusses the limits of operation, and considers the benefits of the use of performance class 2.

Il contient des exemples de classe de performance 2 dans des circonstances spécifiques et explique comment ces exemples peuvent être généralisés pour fournir aux opérateurs des méthodes de calcul des distances d'atterrissage et de franchissement d'obstacles.
It contains examples of performance class 2 in specific circumstances, and explains how these examples may be generalised to provide operators with methods of calculating landing distances and obstacle clearance.

(b) Définitions utilisées dans le présent GM
Definitions used in this GM

Les définitions des termes suivants, utilisés dans le présent GM, figurent à l'annexe I et son AMC:
The definitions for the following terms, used in this GM, are contained in Annex I and its AMC:

(1) distance DR;
distance DR;

(2) point défini après le décollage (DPATO);
defined point after take-off (DPATO);

(3) point défini avant l'atterrissage (DPBL);
defined point before landing (DPBL);

(4) distance d'atterrissage disponible (LDAH);

landing distance available (LDAH);
(5) distance d'atterrissage requise (LDRH);
landing distance required (LDRH);

(6) classe de performance 2;
performance class 2;

(7) atterrissage forcé en toute sécurité (SFL); et
safe forced landing (SFL); and

(8) distance de décollage disponible (TODAH).
take-off distance available (TODAH).

Les termes suivants, qui ne sont pas définis à l'annexe I, sont utilisés dans ce GM:
The following terms, which are not defined Annex I, are used in this GM:

· VT: vitesse cible à laquelle viser le point de garde au sol minimale (min-dip) pendant l'accélération de TDP à VTOSS;
VT : a target speed at which to aim at the point of minimum ground clearance (min-dip) during acceleration from TDP to VTOSS;

· V50. : une vitesse et une hauteur cibles utilisées pour établir une distance AFM (conformément à l'exigence du CS / JAR 29.63) à partir de laquelle une montée est possible; et
V50. : a target speed and height utilised to establish an AFM distance (in compliance with the requirement of CS/JAR 29.63) from which climb out is possible; and

· Vstayup: terme familier utilisé pour indiquer une vitesse à laquelle une descente ne se produirait pas suite à une panne de moteur. Cette vitesse est inférieure de plusieurs nœuds à celle de VTOSS à la masse de décollage équivalente.
Vstayup : a colloquial term used to indicate a speed at which a descent would not result following an engine failure. This speed is several knots lower than VTOSS at the equivalent take-off mass.

(c) Qu'est-ce qui définit la classe de performance 2
What defines performance class 2

 La classe de performance 2 peut être considérée comme le décollage ou l'atterrissage de la classe de performance 3, et la montée, la croisière et la descente de la classe de performance 1. Il comprend un régime de franchissement d'obstacles tous moteurs en fonctionnement (AEO) pour les phases de décollage ou d'atterrissage et un régime de franchissement d'obstacles OEI pour les phases de montée, de croisière, de descente, d'approche et d'approche interrompue.
Performance class 2 can be considered as performance class 3 take-off or landing, and performance class 1 climb, cruise and descent. It comprises an all-engines-operating (AEO) obstacle clearance regime for the take-off or landing phases, and a OEI obstacle clearance regime for the climb, cruise, descent, approach and missed approach phases.

Aux fins des calculs de performances dans la partie CAT, les critères de performance de montée CS / JAR 29.67 catégorie A sont utilisés: - 150 ft / min à 1 000 ft (à Vy); et selon le choix du DPATO:
For the purpose of performance calculations in Part-CAT, the CS/JAR 29.67 Category A climb performance criteria is used:

— 150 ft/min at 1 000 ft (at Vy); and depending on the choice of DPATO:
- 100 ft / min jusqu'à 200 ft (chez VTOSS) avec les réglages d'alimentation appropriés.
100 ft/min up to 200 ft (at VTOSS at the appropriate power settings.

(1) Comparaison du franchissement d'obstacles dans toutes les classes de performances
Comparison of obstacle clearance in all performance classes

La figure 1 montre les profils des trois classes de performances - superposés sur un diagramme.
Figure 1 shows the profiles of the three performance classes — superimposed on one diagram.

· Performance class 1 (PC1): à partir du TDP, nécessite une autorisation d'obstacle OEI dans toutes les phases de vol; la construction des procédures de catégorie A, prévoit une trajectoire de vol vers le premier segment de montée, un segment d'accélération de niveau vers Vy (qui peut être affiché en même temps que le premier segment), suivi du deuxième segment de montée de Vy à 200 ft (voir figure 1).
· Performance class 1 (PC1): from TDP, requires OEI obstacle clearance in all phases of flight; the construction of Category A procedures, provides for a flight path to the first climb segment, a level acceleration segment to Vy (which may be shown concurrent with the first segment), followed by the second climb segment from Vy at 200 ft (see Figure 1).

Figure 1

Toutes les classes de performances (une comparaison)
All Performance Classes (a comparison)
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· Classe de performance 2 (PC2): nécessite dès lors un franchissement d'obstacles AEO vers DPATO et OEI. La masse au décollage a la performance de montée du deuxième segment PC1 à sa base donc, au point où Vy à 200 ft est atteint, la classe de performance 1 est atteinte (voir également la figure 3).
Performance class 2 (PC2): requires AEO obstacle clearance to DPATO and OEI from then on. The take-off mass has the PC1 second segment climb performance at its basistherefore, at the point where Vy at 200 ft is reached, Performance Class 1 is achieved (see also Figure 3).

· Classe de performance 3 (PC3): nécessite le franchissement d'obstacles AEO dans toutes les phases
Performance class 3 (PC3): requires AEO obstacle clearance in all phases.

Figure 2 

Distances de classe de performance 1
Performance Class 1 distances
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(2) Comparaison du décollage interrompu dans toutes les classes de performances
Comparison of the discontinued take-off in all performance classes

(i) PC1 - nécessite une surface préparée sur laquelle un atterrissage rejeté peut être effectué (aucun dommage); et
PC1 — requires a prepared surface on which a rejected landing can be undertaken (no damage); and

(ii) PC2 et 3 - nécessitent une surface d'atterrissage forcé en toute sécurité (certains dommages peuvent être tolérés, mais il doit y avoir une attente raisonnable de ne pas blesser des personnes dans l'aéronef ou des tiers à la surface).
PC2 and 3 — require a safe forced landing surface (some damage can be tolerated, but there must be a reasonable expectancy of no injuries to persons in the aircraft or third parties on the surface).

(d) La dérivation de la classe de performance 2
The derivation of performance class 2

PC2 est principalement basé sur le texte de l'annexe 6 de l'OACI, partie III, section II et ses annexes qui prévoient ce qui suit:
PC2 is primarily based on the text of ICAO Annex 6 Part III Section II and its attachments which provide for the following:

(1) franchissement d'obstacles avant le DPATO: l'hélicoptère doit être en mesure, tous moteurs confondus, de franchir tous les obstacles avec une marge suffisante jusqu'à ce qu'il soit en mesure de se conformer au (2);
obstacle clearance before DPATO: the helicopter shall be able, with all engines operating, to clear all obstacles by an adequate margin until it is in a position to comply with (2);

(2) franchissement d'obstacles après DPATO: l'hélicoptère doit être en mesure, en cas de panne du moteur critique à tout moment après avoir atteint DPATO, de poursuivre le décollage en franchissant tous les obstacles le long de la trajectoire de vol par une marge adéquate jusqu'à ce qu'il soit être en mesure de se conformer aux autorisations en route; et
obstacle clearance after DPATO: the helicopter shall be able, in the event of the critical engine becoming inoperative at any time after reaching DPATO, to continue the take-off clearing all obstacles along the flight path by an adequate margin until it is able to comply with en-route clearances; and

(3) panne moteur avant le DPATO: avant le DPATO, la panne du moteur critique peut amener l'hélicoptère à forcer l'atterrissage; par conséquent, un atterrissage forcé en toute sécurité doit être possible (cela est analogue à l'exigence d'un rejet dans la classe de performances 1, mais où certains dommages à l'hélicoptère peuvent être tolérés.)
engine failure before DPATO: before the DPATO, failure of the critical engine may cause the helicopter to force land; therefore, a safe forced landing should be possible (this is analogous to the requirement for a reject in performance class 1, but where some damage to the helicopter can be tolerated.)

(e) Avantages de la classe de performance 2
Benefits of performance class 2

 Les opérations en classe de performances 2 permettent de profiter d'une procédure AEO pendant une courte période pendant le décollage et l'atterrissage - tout en conservant la responsabilité de la panne moteur pendant la montée, la descente et la croisière. Les avantages comprennent la possibilité de:

Operations in performance class 2 permit advantage to be taken of an AEO procedure for a short period during take-off and landing — whilst retaining engine failure accountability in the climb, descent and cruise. The benefits include the ability to:

(1) utiliser les distances (réduites) prévues pour l'OEA - permettant ainsi aux opérations de se dérouler dans des aérodromes plus petits et de réduire les exigences d'espace aérien;
use (the reduced) distances scheduled for the AEO — thus permitting operations to take place at smaller aerodromes and allowing airspace requirements to be reduced;

(2) fonctionner lorsque la distance d'atterrissage forcé disponible est située à l'extérieur des limites de l'aérodrome;
operate when the safe forced landing distance available is located outside the boundary of the aerodrome;

(3) fonctionner lorsque la distance de décollage requise est située à l'extérieur des limites de l'aérodrome; et
operate when the take-off distance required is located outside the boundary of the aerodrome; and

(4) utiliser les profils et les distances de catégorie A existants lorsque les conditions de surface ne sont pas adéquates pour un rejet, mais conviennent à un atterrissage forcé en toute sécurité (par exemple, lorsque le sol est gorgé d'eau).
use existing Category A profiles and distances when the surface conditions are not adequate for a reject, but are suitable for a safe forced landing (for example, when the ground is waterlogged).

En outre, à la suite d'une évaluation des risques lorsque l'utilisation de l'exposition est approuvée par l'autorité compétente, la capacité de:
Additionally, following a risk assessment when the use of exposure is approved by the competent authority the ability to:

(i) fonctionner lorsqu'un atterrissage forcé en toute sécurité n'est pas assuré pendant la phase de décollage; et 
operate when a safe forced landing is not assured in the take-off phase; and

(ii) pénétrer la courbe HV pendant de courtes périodes pendant le décollage ou l'atterrissage.
penetrate the HV curve for short periods during take-off or landing.

(f) Implémentation de la classe de performance 2 dans la partie-CAT
Implementation of performance class 2 in Part-CAT

Les sections suivantes expliquent les principes de mise en œuvre de la classe de performances 2.
The following sections explain the principles of the implementation of performance class 2.

(1) L'OACI précise-t-elle tout cela?
Does ICAO spell it all out?

L'annexe 6 de l'OACI ne donne pas d'indications sur la façon dont le DPATO doit être calculé ni n'exige que des distances soient établies pour le décollage. Cependant, il exige que, jusqu'au DPATO AEO et du DPATO OEI, un franchissement d'obstacles soit établi (voir les figures 3 et 4 qui sont des versions simplifiées des diagrammes contenus dans l'annexe 6, partie III, pièce jointe A).
ICAO Annex 6 does not give guidance on how DPATO should be calculated nor does it require that distances be established for the take-off. However, it does require that, up to DPATO AEO, and from DPATO OEI, obstacle clearance is established (see Figure 3 and Figure 4 which are simplified versions of the diagrams contained in Annex 6 Part III, Attachment A).

(L'annexe 8 de l'OACI - Navigabilité des aéronefs (IVA 2.2.3.1.4 'et' IVB 2.2.7 d) exige qu'une distance AEO soit programmée pour tous les hélicoptères opérant dans les classes de performances 2 et 3. L'annexe 6 de l'OACI dépend de la programmation des distances OEA, requises à l'annexe 8, pour fournir des données sur l'emplacement du DPATO.)
(ICAO Annex 8 – Airworthiness of Aircraft (IVA 2.2.3.1.4’ and ‘IVB 2.2.7 d) requires that an AEO distance be scheduled for all helicopters operating in performance classes 2 & 3. ICAO Annex 6 is dependent upon the scheduling of the AEO distances, required in Annex 8, to provide data for the location of DPATO.)

Lors de l'affichage du franchissement d'obstacles, la hauteur de franchissement d'obstacles divergente requise pour IFR est - comme dans la classe de performances 1 - obtenue par l'application du franchissement d'obstacles supplémentaire de 0,01 distance DR (la distance à partir de la fin de la `` distance de décollage disponible ''). - voir la représentation graphique de la figure 4 et la définition de l'annexe I).
When showing obstacle clearance, the divergent obstacle clearance height required for IFR is — as in performance class 1 — achieved by the application of the additional obstacle clearance of 0.01 distance DR (the distance from the end of ‘take-off-distance-available’ — see the pictorial representation in Figure 4 and the definition in Annex I).

Comme le montre également la figure 4, le vol doit être effectué en VFR jusqu'à ce que le DPATO soit atteint (et déduit que si une panne de moteur se produit avant le DPATO, l'entrée en IFR n'est pas autorisée (car la pente de montée OEI n'aura pas été établie) 
As can also be seen from Figure 4, flight must be conducted in VFR until DPATO has been achieved (and deduced that if an engine failure occurs before DPATO, entry into IFR is not permitted (as the OEI climb gradient will not have been established)).

Figure 3

Dégagement d'obstacles de classe de performance 2

Performance Class 2 Obstacle Clearance
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Figure 4

Dégagement d'obstacles de classe de performance 2 (vue en plan)
Performance Class 2 Obstacle Clearance (plan view)
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(2) Fonction de DPATO
Function of DPATO

Des paragraphes précédents, on peut voir que le DPATO est pertinent pour PC2. On peut également voir que, compte tenu des nombreux aspects du DPATO, il doit, potentiellement, satisfaire à un certain nombre d'exigences qui ne sont pas nécessairement synchronisées (ni ne doivent l'être).
From the preceding paragraphs, it can be seen that DPATO is germane to PC2. It can also be seen that, in view of the many aspects of DPATO, it has, potentially, to satisfy a number of requirements that are not necessarily synchronised (nor need to be).

Il est clair qu'il n'est possible d'établir un point unique pour le DPATO, satisfaisant aux exigences de (d) (2) et (d) (3), lorsque:
It is clear that it is only possible to establish a single point for DPATO, satisfying the requirement of (d)(2) & (d)(3), when:

· accepter le TDP d'une procédure de catégorie A; ou
· accepting the TDP of a Category A procedure; or

· étendre l'exigence d'un atterrissage forcé en toute sécurité au-delà des distances requises (si des données sont disponibles pour permettre le calcul de la distance pour un atterrissage forcé en toute sécurité à partir du DPATO).
· extending the safe forced landing requirement beyond required distances (if data are available to permit the calculation of the distance for a safe forced landing from the DPATO).

On pourrait faire valoir que l'exigence essentielle pour le DPATO est contenue dans la section (d) (2) - Dégagement d'obstacles OEI. Un examen attentif de la trajectoire de vol reproduit à la figure 3 ci-dessus permet de déduire raisonnablement que le DPATO est le point auquel les performances de montée adéquates sont établies (l'examen des procédures de catégorie A indiquerait que cela pourrait être (en termes de masse, de vitesse et hauteur au-dessus de la surface de décollage) les conditions au début du premier ou du deuxième segment - ou n'importe quel point entre les deux.)
It could be argued that the essential requirement for DPATO is contained in section (d)(2) — OEI obstacle clearance. From careful examination of the flight path reproduced in Figure 3 above, it may be reasonably deduced that DPATO is the point at which adequate climb performance is established (examination of Category A procedures would indicatethat this could be (in terms of mass, speed and height above the take-off surface) the conditions at the start of the first or second segments — or any point between.)

(Les diagrammes de la pièce jointe A de l'annexe 6 de l'OACI ne semblent pas tenir compte de la descente - autorisée dans les procédures de catégorie A; de même pour les départs d'hélipont, le potentiel d'accélération de la descente en dessous du niveau du pont (une fois le bord du pont dégagé) Ces omissions pourraient être considérées comme une simplification du diagramme, car la liste déroulante est discutée et acceptée dans le texte de l'OACI qui l'accompagne.)
(The diagrams in Attachment A of ICAO Annex 6 do not appear to take account of drop down — permitted under Category A procedures; similarly with helideck departures, the potential for acceleration in drop down below deck level (once the deck edge has been cleared) is also not shown. These omissions could be regarded as a simplification of the diagram, as drop down is discussed and accepted in the accompanying ICAO text.)

On peut raisonnablement affirmer que, pendant le décollage et avant d'atteindre une vitesse de montée appropriée (VTOSS ou Vy), Vstayup sera déjà atteint (où Vstayup est la capacité de poursuivre le vol et d'accélérer sans descente - indiqué dans certaines catégories A procédures comme VT ou vitesse cible) et où, en cas de panne moteur, aucun atterrissage ne serait nécessaire.
It may reasonably be argued that, during the take-off and before reaching an appropriate climb speed (VTOSS or Vy), Vstayup will already have been achieved (where Vstayup is the ability to continue the flight and accelerate without descent — shown in some Category A procedures as VT or target speed) and where, in the event of an engine failure, no landing would be required.

Il est postulé que, pour satisfaire pratiquement toutes les exigences de (d) (1), (2) et (3), le DPATO n'a pas besoin d'être défini en un point synchronisé; les dispositions peuvent être respectées séparément, c'est-à-dire définir la distance pour un atterrissage forcé en toute sécurité, puis établir la trajectoire de vol de franchissement d'obstacles OEI.
It is postulated that, to practically satisfy all the requirements of (d)(1), (2) and (3), DPATO does not need to be defined at one synchronised point; provisions can be met separately, i.e. defining the distance for a safe forced landing, and then establishing the OEI obstacle clearance flight path.

Étant donné que la capacité de l’hélicoptère à poursuivre le vol en toute sécurité, avec le moteur critique en panne, est l’élément critique, c’est celui pour lequel le DPATO est utilisé dans ce texte.
As the point at which the helicopter’s ability to continue the flight safely, with the critical engine inoperative is the critical element, it is that for which DPATO is used in this text.

Figure 5

Les trois éléments d'un décollage PC 2
The three elements in a PC 2 take-off
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(i) Les trois éléments du point de vue du pilote
The three elements from the pilot’s perspective

Vu du point de vue du pilote (voir figure 5), il y a trois éléments du décollage du PC 2 - chacun avec des actions associées qui doivent être prises en compte en cas de panne moteur:
When seen from the pilot’s perspective (see Figure 5), there are three elements of the PC 2 take-off — each with associated related actions which need to be considered in the case of an engine failure:

(A) action en cas de panne moteur - jusqu'au point où un atterrissage forcé sera nécessaire;
action in the event of an engine failure — up to the point where a forced-landing will be required;

(B) action en cas de panne moteur - à partir du point où la marge de franchissement d'obstacles OEI est établie (DPATO); et
action in the event of an engine failure — from the point where OEI obstacle clearance is established (DPATO); and

(C) action envisagée en cas de panne moteur - entre (A) et (B)
pre-considered action in the event of an engine failure — in the period between (A) and (B)

L'action du pilote en (A) et (B) est déterministe, c'est-à-dire qu'elle reste la même pour chaque occasion. Pour la considération préalable de l'action au point (C), comme il est probable que la trajectoire de vol prévue devra être abandonnée (le point auquel le franchissement d'obstacles en utilisant les pentes de montée OEI n'est pas encore atteint), le pilote doit (avant de prendre -off) ont considéré ses options et les risques associés, et ont en tête la marche à suivre en cas de panne moteur au cours de cette courte période. (Comme il est probable que toute action impliquera des manœuvres de virage, l'effet des virages sur les performances doit être pris en compte.)
The action of the pilot in (A) and (B) is deterministic, i.e. it remains the same for every occasion. For pre-consideration of the action at point (C), as is likely that the planned flight path will have to be abandoned (the point at which obstacle clearance using the OEI climb gradients not yet being reached), the pilot must (before take-off) have considered his/her options and the associated risks, and have in mind the course of action that will be pursued in the event of an engine failure during that short period. (As it is likely that any action will involve turning manoeuvres, the effect of turns on performance must be considered.)

(3) Masse au décollage pour la classe de performances 2
Take-off mass for performance class 2

Comme indiqué précédemment, la classe de performances 2 est un décollage AEO qui, du DPATO, doit satisfaire à l'exigence de franchissement d'obstacles OEI dans les phases de montée et en route. La masse au décollage est donc la masse qui donne au moins la performance de montée minimale de 150 ft / min à Vy, à 1 000 ft au-dessus du point de décollage, et le franchissement d'obstacles.
As previously stated, performance class 2 is an AEO take-off that, from DPATO, has to meet the requirement for OEI obstacle clearance in the climb and en-route phases. Take-off mass is, therefore, the mass that gives at least the minimum climb performance of 150 ft/min at Vy, at 1 000 ft above the take-off point, and obstacle clearance.

Comme le montre la figure 6 ci-dessous, la masse au décollage peut devoir être modifiée lorsqu'elle ne fournit pas la distance OEI requise par rapport aux obstacles sur la trajectoire de décollage (exactement comme dans la classe de performances 1). Cela peut se produire lors du décollage d'un aérodrome / site d'exploitation où la trajectoire de vol doit franchir un obstacle tel qu'une ligne de crête (ou une ligne de bâtiments) qui ne peut pas non plus:
As can be seen in Figure 6 below, the take-off mass may have to be modified when it does not provide the required OEI clearance from obstacles in the take-off-flight path (exactly as in performance class 1). This could occur when taking off from an aerodrome/operating site where the flight path has to clear an obstacle such a ridge line (or line of buildings) that can neither be:

(i) survolé en VFR et voir et éviter; ni
flown around using VFR and see and avoid; nor

(ii) autorisé en utilisant la pente de montée minimale donnée par la masse au décollage (150 ft / min à 1 000 ft).
cleared using the minimum climb gradient given by the take-off mass (150 ft/min at 1 000 ft).

Dans ce cas, la masse au décollage doit être modifiée (en utilisant les données contenues dans l'AFM) pour donner une pente de montée appropriée.
In this case, the take-off mass has to be modified (using data contained in the AFM) to give an appropriate climb gradient.

Figure 6

Classe de performance 2 (pente de montée améliorée)
Performance Class 2 (enhanced climb gradient)
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(4) Faut-il calculer les distances?
Do distances have to be calculated?

Il n'est pas nécessaire de calculer les distances si, en utilisant un jugement pilote ou une pratique standard, il peut être établi que:
Distances do not have to be calculated if, by using pilot judgement or standard practice, it can be established that:

(i) un atterrissage forcé en toute sécurité est possible à la suite d'une panne de moteur (malgré le fait qu'il puisse y avoir des obstacles sur la trajectoire de décollage); et
a safe forced landing is possible following an engine failure (notwithstanding that there might be obstacles in the take-off path); and

(ii) les obstacles peuvent être franchis (ou évités) - AEO dans la phase de décollage et OEI dans la montée.
obstacles can be cleared (or avoided) — AEO in the take-off phase and OEI in the climb.

Si une entrée précoce (au sens de base de nuages) dans IMC est attendue, un départ IFR doit être prévu. Cependant, les masses et les départs standards peuvent être utilisés lorsqu'ils sont décrits dans le manuel d'exploitation.
If early entry (in the sense of cloud base) into IMC is expected, an IFR departure should be planned. However, standard masses and departures can be used when described in the operations manual.

(5) L'utilisation des données de catégorie A
The use of Category A data

Dans les procédures de catégorie A, le TDP est le point auquel un atterrissage interrompu ou une poursuite en toute sécurité du vol, avec franchissement d'obstacles OEI, peut être effectué.
In Category A procedures, TDP is the point at which either a rejected landing or a safe continuation of the flight, with OEI obstacle clearance, can be performed.

Pour PC2 (lors de l'utilisation de données de catégorie A), seule la distance d'atterrissage forcé en toute sécurité (rejet) dépend de l'équivalent du TDP; si un moteur tombe en panne entre TDP et DPATO, le pilote doit décider quelle action est requise. Il n'est pas nécessaire d'établir une distance d'atterrissage forcé en toute sécurité au-delà de l'équivalent du TDP (voir figure 5 et discussion en (f) (2) (ii) (A)).
For PC2 (when using Category A data), only the safe forced landing (reject) distance depends on the equivalent of the TDP; if an engine fails between TDP and DPATO, the pilot has to decide what action is required. It is not necessary for a safe forced landing distance to be established from beyond the equivalent of TDP (see Figure 5 and discussion in (f)(2)(ii)(A)).

Les procédures de catégorie A basées sur un VTOSS fixe sont généralement optimisées soit pour la réduction de la distance de décollage interrompu, soit pour la distance de décollage. Les procédures de catégorie A basées sur un VTOSS variable permettent soit une réduction des distances requises (VTOSS faible) soit une amélioration de la capacité de montée OEI (VTOSS élevé). Ces optimisations peuvent être avantageuses dans PC2 pour satisfaire les dimensions du site de décollage.
Category A procedures based on a fixed VTOSS are usually optimised either for the reduction of the rejected take-off distance, or the take-off distance. Category A procedures based on a variable VTOSS allow either a reduction in required distances (low VTOSS) or an improvement in OEI climb capability (high VTOSS). These optimisations may be beneficial in PC2 to satisfy the dimensions of the take-off site.

Compte tenu des différentes exigences pour PC2 (à partir de PC1), il est parfaitement acceptable que les deux calculs (l'un pour établir la distance d'atterrissage forcé en toute sécurité et l'autre pour établir le DPATO) soient basés sur différentes procédures de catégorie A. Cependant, si cette méthode est utilisée, la masse résultant du calcul ne peut pas être supérieure à la masse la plus limitante des procédures.
In view of the different requirements for PC2 (from PC1), it is perfectly acceptable for the two calculations (one to establish the safe forced landing distance and the other to establish DPATO) to be based upon different Category A procedures. However, if this method is used, the mass resulting from the calculation cannot be more than the mass from the more limiting of the procedures.

(6) DPATO et franchissement d'obstacles
DPATO and obstacle clearance

 S'il est nécessaire d'établir une marge de franchissement d'obstacles OEI dans la montée, le point de départ (DPATO) de la pente (franchissement d'obstacles) doit être établie. Une fois DPATO défini, la distance de franchissement d'obstacles OEI est relativement facile à calculer avec les données de l'AFM. 
If it is necessary for OEI obstacle clearance to be established in the climb, the starting point (DPATO) for the (obstacle clearance) gradient has to be established. Once DPATO is defined, the OEI obstacle clearance is relatively easy to calculate with data from the AFM.

(i) DPATO basé sur la distance OEA
DPATO based on AEO distance

 Dans le cas le plus simple; s'il est fourni, l'OEA planifié à 200 ft à Vy peut être utilisé (voir Figure 7).
In the simplest case; if provided, the scheduled AEO to 200 ft at Vy can be used (see Figure 7).

Figure 7

Emplacements AEO suggérés pour le DPATO
Suggested AEO locations for DPATO
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Sinon, et si programmé dans l'AFM, la distance AEO jusqu'à 50 ft (V50) - déterminée conformément à CS / JAR 29.63 - peut être utilisée (voir Figure 7). Lorsque cette distance est utilisée, il sera nécessaire de s'assurer que la vitesse de montée du V50 est associée à une vitesse et une masse pour lesquelles des données de montée OEI sont disponibles afin que, à partir du V50, la trajectoire de vol OEI puisse être construite.
Otherwise, and if scheduled in the AFM, the AEO distance to 50 ft (V50) —

determined in accordance with CS/JAR 29.63 — can be used (see Figure 7). Where

this distance is used, it will be necessary to ensure that the V50 climb out speed is

associated with a speed and mass for which OEI climb data are available so that,

from V50, the OEI flight path can be constructed.

(ii) DPATO basé sur les distances de catégorie A
DPATO based on Category A distances

Il n'est pas nécessaire d'utiliser des distances AEO spécifiques (bien que pour des raisons évidentes, il soit préférable); s'ils ne sont pas disponibles, une trajectoire de vol (avec franchissement d'obstacles OEI) peut être établie en utilisant des distances de catégorie A (voir Figure 8 et Figure 9) - qui seront alors conservatrices.
It is not necessary for specific AEO distances to be used (although for obvious

reasons it is preferable); if they are not available, a flight path (with OEI obstacle

clearance) can be established using Category A distances (see Figure 8 and

Figure 9) — which will then be conservative.

Figure 8

Utilisation des données de catégorie A; position réelle et apparente de DPATO (Vtoss et début du premier segment)
Using Cat A data; actual and apparent position of DPATO (Vtoss and start of first segment)
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Le DPATO apparent n'est utilisé à des fins de planification que dans le cas où les données AEO ne sont pas disponibles pour construire la trajectoire de décollage. La trajectoire de vol réelle de l'OEI fournira une meilleure distance d'obstacle que celle apparente (utilisée pour démontrer l'exigence minimale) - comme le montrent les lignes fermes et en pointillés de la figure ci-dessus.
The apparent DPATO is for planning purposes only in the case where AEO data are

not available to construct the take-off flight path. The actual OEI flight path will

provide better obstacle clearance than the apparent one (used to demonstrate the

minimum requirement) — as seen from the firm and dashed lines in the above

figure.

Figure 9

Utilisation des données de catégorie A; position réelle et apparente du DPATO (Vy et début du deuxième segment)
Using Cat A data; actual and apparent position of DPATO (Vy and start of second segment)
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(iii) Utilisation des données de catégorie A les plus favorables
Use of most favourable Category A data

L'utilisation des données AEO est recommandée pour le calcul du DPATO. Cependant, lorsqu'une distance AEO n'est pas indiquée dans le manuel de vol, la distance jusqu'à Vy à 200 ft, à partir de la plus favorable des procédures de catégorie A, peut être utilisée pour construire une trajectoire de vol (à condition qu'il puisse être démontré que la distance AEO à 200 ft à Vy est toujours plus proche du point de décollage que la trajectoire de vol CAT A OEI).
The use of AEO data are recommended for calculating DPATO. However, where an AEO distance is not provided in the flight manual, distance to Vy at 200 ft, from the most favourable of the Category A procedures, can be used to construct a flight path (provided it can be demonstrated that AEO distance to 200 ft at Vy is always closer to the take-off point than the CAT A OEI flight path).

Afin de satisfaire à l'exigence de CAT.POL.H.315, le dernier point à partir duquel le début de la distance d'obstacle OEI peut être indiqué est à 200 pieds.
In order to satisfy the requirement of CAT.POL.H.315, the last point from where the start of OEI obstacle clearance can be shown is at 200 ft.

(7) Le calcul de la DPATO - un résumé
The calculation of DPATO — a summary

Le DPATO doit être défini en termes de vitesse et de hauteur au-dessus de la surface de décollage et doit être sélectionné de manière à ce que des données AFM (ou des données équivalentes) soient disponibles pour établir la distance entre le début du décollage et le DPATO (de manière conservatrice si nécessaire).
DPATO should be defined in terms of speed and height above the take-off surface and should be selected such that AFM data (or equivalent data) are available to establish the distance from the start of the take-off up to the DPATO (conservatively if necessary).

(i) Première méthode
First method

Le DPATO est sélectionné comme distance de décollage de la catégorie B de l'AFM (vitesse V50 ou toute autre distance de décollage prévue conformément au CS / JAR 29.63), à condition qu'à l'intérieur de la distance, l'hélicoptère puisse atteindre:
DPATO is selected as the AFM Category B take-off distance (V50 speed or any other take-off distance scheduled in accordance with CS/JAR 29.63) provided that within the distance the helicopter can achieve:

(A) une des valeurs VTOSS (ou la valeur VTOSS unique si elle n'est pas variable) fournie dans l'AFM, choisie de manière à assurer une capacité de montée selon les critères de catégorie A; ou
one of the VTOSS values (or the unique VTOSS value if it is not variable) provided in the AFM, selected so as to assure a climb capability according to Category A criteria; or

(B) Vy.

La conformité avec CAT.POL.H.315 serait démontrée à partir de la V50 (ou de laDistance de décollage de catégorie B).
Compliance with CAT.POL.H.315 would be shown from V50 (or the scheduled Category B take-off distance).

(ii) Deuxième méthode
Second method

 Le DPATO est sélectionné comme équivalent au TDP d'une procédure de décollage en zone dégagée de catégorie A conduite dans les mêmes conditions.
DPATO is selected as equivalent to the TDP of a Category A ‘clear area’ take-off procedure conducted in the same conditions.

La conformité à CAT.POL.H.315 serait démontrée à partir du point où VTOSS, une hauteur d'au moins 35 pieds au-dessus de la surface de décollage et une pente de montée positive sont atteints (qui est la prise de `` zone dégagée '' de catégorie A). - à distance).
Compliance with CAT.POL.H.315 would be shown from the point at which VTOSS, a height of at least 35 ft above the take-off surface and a positive climb gradient are achieved (which is the Category A ‘clear area’ take-off distance).

Des zones d'atterrissage forcé en toute sécurité doivent être disponibles dès le début du décollage, à une distance égale à la distance de décollage interrompue de la catégorie A «zone dégagée».
Safe forced landing areas should be available from the start of the take-off, to a distance equal to the Category A ‘clear area’ rejected take-off distance.

(iii) Troisième méthode
Third method

Comme alternative, le DPATO pourrait être sélectionné de telle sorte que les données AFM OEI soient disponibles pour établir une trajectoire de vol initiée avec une montée à cette vitesse. Cette vitesse doit alors être:

As an alternative, DPATO could be selected such that AFM OEI data are available to establish a flight path initiated with a climb at that speed. This speed should then be:

(A) une des valeurs VTOSS (ou la valeur VTOSS unique si elle n'est pas variable) fournie dans l'AFM, choisie de manière à assurer une capacité de montée selon les critères de catégorie A; ou
one of the VTOSS values (or the unique VTOSS value if it is not variable) provided in the AFM, selected so as to assure a climb capability according to Category A criteria; or

(B) Vy

 La hauteur du DPATO doit être d'au moins 35 pieds et peut être sélectionnée jusqu'à 200 pieds. La conformité avec CAT.POL.H.315 sera indiquée à partir de la hauteur sélectionnée.
The height of the DPATO should be at least 35 ft and can be selected up to 200 ft. Compliance with CAT.POL.H.315 would be shown from the selected height.

(8) Distance d'atterrissage forcé en toute sécurité
Safe forced landing distance

Sauf dans les cas prévus au point f) 7) ii), l'établissement de la distance d'atterrissage forcé en toute sécurité pourrait être problématique car il est peu probable que des données spécifiques au PC2 soient disponibles dans l'AFM.
Except as provided in (f)(7)(ii), the establishment of the safe forced landing distance could be problematical as it is not likely that PC2 specific data will be available in the AFM.

Par définition, la distance de rejet de catégorie A peut être utilisée lorsque la surface ne convient pas à un rejet, mais peut être satisfaisante pour un atterrissage forcé en toute sécurité (par exemple, lorsque la surface est inondée ou recouverte de végétation).
By definition, the Category A reject distance may be used when the surface is not suitable for a reject, but may be satisfactory for a safe forced landing (for example, where the surface is flooded or is covered with vegetation).

Toutes les données de catégorie A (ou autres acceptées) peuvent être utilisées pour établir la distance. Cependant, une fois établi, il ne reste valide que si la masse de catégorie A (ou la masse des données acceptées) est utilisée et que le profil OEA de catégorie A (ou accepté) vers le TDP est utilisé. Compte tenu de ces contraintes, les procédures de catégorie A les plus probables sont les procédures en zone dégagée ou en champ court (zone / site restreint).
Any Category A (or other accepted) data may be used to establish the distance. However, once established, it remains valid only if the Category A mass (or the mass from the accepted data) is used and the Category A (or accepted) AEO profile to the TDP is flown. In view of these constraints, the likeliest Category A procedures are the clear area or the short field (restricted area/site) procedures.

D'après la figure 10, on peut voir que si la procédure V50 de catégorie B est utilisée pour établir le DPATO, la combinaison de la distance jusqu'à 50 pieds et de la distance d'atterrissage en zone dégagée de catégorie A, requise par CS / JAR 29.81 (la distance horizontale requise pour atterrir et s'arrêter complètement à partir d'un point situé à 50 pieds au-dessus de la surface d'atterrissage), donnera une bonne indication de la distance maximale d'atterrissage forcé en toute sécurité requise (voir également l'explication sur Vstayup ci-dessus).
From Figure 10, it can be seen that if the Category B V50 procedure is used to establish DPATO, the combination of the distance to 50 ft and the Category A ‘clear area’ landing distance, required by CS/JAR 29.81 (the horizontal distance required to land and come to a complete stop from a point 50 ft above the landing surface), will give a good indication of the maximum safe-forced-landing distance required (see also the explanation on Vstayup above).

Figure 10

Catégorie B (V50) distance d'atterrissage forcé en toute sécurité
Category B (V50) safe–forced–landing distance
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(9) Atterrissage en classe de performance 2
Performance class 2 landing

 Pour les opérations autres que PC2 à des FATO ou héliports élevés (voir section (g) (4) (i)), les principes du cas d'atterrissage sont beaucoup plus simples. Comme les exigences de performances pour les atterrissages PC1 et PC2 sont pratiquement identiques, l'état de la surface d'atterrissage est le principal problème.
For other than PC2 operations to elevated FATOs or helidecks (see section (g)(4)(i)), the principles for the landing case are much simpler. As the performance requirements for PC1 and PC2 landings are virtually identical, the condition of the landing surface is the main issue.

Si le moteur tombe en panne à un moment quelconque de l'approche, l'hélicoptère doit être en mesure: d'effectuer une remise des gaz conforme aux exigences de CAT.POL.H.315; ou effectuer un atterrissage forcé en toute sécurité en surface. Compte tenu de cela, et si vous utilisez des données PC1, le LDP ne doit pas être inférieur au TDP correspondant (en particulier dans le cas d'un TDP variable).
If the engine fails at any time during the approach, the helicopter must be able either: to perform a go-around meeting the requirements of CAT.POL.H.315; or perform a safe forced landing on the surface. In view of this, and if using PC1 data, the LDP should not be lower that the corresponding TDP (particularly in the case of a variable TDP).

La masse à l'atterrissage sera identique à la masse au décollage pour le même site (en tenant compte de toute réduction due au franchissement d'obstacles - comme le montre la figure 6 ci-dessus).
The landing mass will be identical to the take-off mass for the same site (with consideration for any reduction due to obstacle clearance — as shown in Figure 6 above).

Dans le cas d'un atterrissage interrompu (c'est-à-dire que le site d'atterrissage devient bloqué ou indisponible pendant l'approche), l'exigence complète de franchissement d'obstacles au décollage doit être satisfaite.
In the case of a balked landing (i.e. the landing site becomes blocked or unavailable during the approach), the full requirement for take-off obstacle clearance must be met.

(g) Opérations en classe de performance 2 avec exposition
Operations in performance class 2 with exposure

Les règles de mise en œuvre offrent la possibilité de ne pas tenir compte de l'exigence d'une zone d'atterrissage forcé sûre et sécurisée pendant la phase de décollage ou d'atterrissage - sous réserve de l'approbation de l'autorité compétente. Les sections suivantes traitent de cette option:

The Implementing Rules offer an opportunity to discount the requirement for an assured safe forced landing area in the take-off or landing phase — subject to an approval from the competent authority. The following sections deals with this option:

(1) Limite d'exposition
Limit of exposure

 Comme indiqué ci-dessus, la classe de performance 2 doit garantir le franchissement d'obstacles AEO à DPATO et OEI à partir de ce point. Cela ne change pas avec l'application de l'exposition.
As stated above, performance class 2 has to ensure AEO obstacle clearance to DPATO and OEI obstacle clearance from that point. This does not change with the application of exposure.

 On peut donc affirmer que les opérations avec exposition ne visent qu'à alléger l'obligation de prévoir un atterrissage forcé en toute sécurité.
It can, therefore, be stated that operations with exposure are concerned only with alleviation from the requirement for the provision of a safe forced landing.

La limite d'exposition absolue est de 200 pieds - à partir de ce point, la distance d'obstacle OEI doit être indiquée.
The absolute limit of exposure is 200 ft — from which point OEI obstacle clearance must be shown.

(2) Le principe de l'évaluation des risques
The principle of risk assessment

Le chapitre 3.1.2 de la partie III de l'annexe 6 de l'OACI stipule que:
ICAO Annex 6 Part III Chapter 3.1.2 states that:

«3.1.2 Dans des conditions où la poursuite du vol en toute sécurité n'est pas assurée en cas de panne moteur critique, les opérations de l'hélicoptère doivent être effectuées de manière à tenir dûment compte de la réalisation d'un atterrissage forcé en toute sécurité.»
‘3.1.2 In conditions where the safe continuation of flight is not ensured in the event of a critical engine failure, helicopter operations shall be conducted in a manner that gives appropriate consideration for achieving a safe forced landing.’

Bien qu'un atterrissage forcé en toute sécurité ne soit plus la norme (absolue), il est considéré que l'évaluation des risques est obligatoire pour satisfaire à l'exigence modifiée de «considération appropriée».
Although a safe forced landing may no longer be the (absolute) Standard, it is considered that risk assessment is obligatory to satisfy the amended requirement for ‘appropriate consideration’.

L'évaluation des risques utilisée pour satisfaire à la proposition de norme est conforme aux principes décrits dans la reglementation autraliennne notamment dans «AS / NZS 4360: 1999». Les termes utilisés dans ce texte et définis dans la norme AS / NZS sont indiqués dans le cas de phrase, par ex. évaluation ou réduction des risques.
Risk assessment used for fulfilment of this proposed Standard is consistent with principles described in the other regulations notably in ‘AS/NZS 4360:1999’. Terms used in this text and defined in the AS/NZS Standard are shown in Sentence Case e.g. risk assessment or risk reduction.

(3) L'application de l'évaluation des risques à la classe de performance 2
The application of risk assessment to performance class 2

Dans les circonstances où aucun risque attribuable à une panne moteur (au-delà de celui inhérent à l'atterrissage forcé en toute sécurité) n'est présent, les opérations dans la classe de performances 2 peuvent être effectuées conformément aux exigences non allégées énoncées ci-dessus - et un atterrissage forcé en toute sécurité sera possible.
Under circumstances where no risk attributable to engine failure (beyond that inherent in the safe forced landing) is present, operations in performance class 2 may be conducted in accordance with the non-alleviated requirements contained above — and a safe forced landing will be possible.

Dans des circonstances où un tel risque serait présent, c'est-à-dire des opérations vers une FATO élevée (frappe en bordure de pont); ou, lorsque cela est autorisé, les opérations à partir d'un site où un atterrissage forcé en toute sécurité ne peut pas être effectué parce que la surface est inadéquate; ou lorsqu'il y a une pénétration dans la courbe HV pendant une courte période pendant le décollage ou l'atterrissage (une limitation dans les AFM CS / JAR 29), les opérations doivent être effectuées sous une approbation spécifique.
Under circumstances where such risk would be present, i.e. operations to an elevated FATO (deck edge strike); or, when permitted, operations from a site where a safe forced landing cannot be accomplished because the surface is inadequate; or where there is penetration into the HV curve for a short period during take-off or landing (a limitation in CS/JAR 29 AFMs), operations have to be conducted under a specific approval.

À condition que ces opérations soient évaluées en fonction des risques et puissent être menées vers un objectif de sécurité établi, elles peuvent être approuvées conformément à CAT.POL.H.305.
Provided such operations are risk assessed and can be conducted to an established safety target, they may be approved in accordance with CAT.POL.H.305.

(i) Les éléments de la gestion des risques
The elements of the risk management

Le processus d'approbation consiste en une évaluation des risques opérationnels et l'application de quatre principes:
The approval process consists of an operational risk assessment and the application of four principles:

(A) un objectif de sécurité;
a safety target;

(B) une évaluation de la fiabilité de l'hélicoptère;
a helicopter reliability assessment;

(C) le maintien de la navigabilité; 

continuing airworthiness; and

(D)  les procédures d'atténuation.
mitigating procedures.

(ii) L'objectif de sécurité
The safety target

 Le principal élément de l'évaluation des risques lorsque l'exposition a été initialement introduite par les JAA dans le JAR-OPS 3 (NPA OPS-8) était l'hypothèse que les turbomoteurs des hélicoptères auraient des taux de défaillance d'environ 1: 100 000 par heure de vol, ce qui permettrait (par rapport à l'objectif de sécurité convenu de 5 x 10-8 par événement) une exposition d'environ 9 secondes pour les jumeaux pendant le décollage ou l'atterrissage. (Lors du choix de cet objectif, il a été supposé que la majorité des hélicoptères à turbine bien entretenus actuels seraient capables d'atteindre l'objectif de l'événement - il représente donc le risque résiduel).
The main element of the risk assessment when exposure was initially introduced by the JAA into JAR-OPS 3 (NPA OPS-8), was the assumption that turbine engines in helicopters would have failure rates of about 1:100 000 per flying hour, which would permit (against the agreed safety target of 5 x 10-8 per event) an exposure of about 9 seconds for twins during the take-off or landing event. (When choosing this target it was assumed that the majority of current well-maintained turbine powered helicopters would be capable of meeting the event target — it, therefore, represents the residual risk).

(Le risque résiduel est considéré comme le risque qui subsiste lorsque toutes les procédures d'atténuation - navigabilité et exploitation - sont appliquées (voir les sections (g) (3) (iv) et (g) (3) (v))).
(Residual risk is considered to be the risk that remains when all mitigating procedures — airworthiness and operational — are applied (see sections (g)(3)(iv) and (g)(3)(v))).
(iii) L'évaluation de la fiabilité
The reliability assessment

 L'évaluation de la fiabilité a été lancée pour tester l'hypothèse (énoncée en (g) (3) (ii)) que la majorité des types à turbine serait en mesure d'atteindre l'objectif de sécurité. Cette hypothèse n'a pu être confirmée que par un examen des données de perte de puissance des fabricants.
The reliability assessment was initiated to test the hypothesis (stated in (g)(3)(ii) ) that the majority of turbine powered types would be able to meet the safety target. This hypothesis could only be confirmed by an examination of the manufacturers’ power-loss data.

(iv) Procédures d'atténuation (navigabilité)
Mitigating procedures (airworthiness)

Les procédures d'atténuation se composent d'un certain nombre d'éléments:
Mitigating procedures consist of a number of elements:

(A) la réalisation de toutes les modifications de sécurité des fabricants;
the fulfilment of all manufacturers’ safety modifications;

(B) un système de rapport complet (à la fois les échecs et les données d'utilisation); et

a comprehensive reporting system (both failures and usage data); and

(C) la mise en œuvre d'un système de surveillance de l'utilisation (UMS).
the implementation of a usage monitoring system (UMS).

Chacun de ces éléments vise à garantir que les moteurs, une fois montrés suffisamment fiables pour atteindre l'objectif de sécurité, maintiendront cette fiabilité (ou l'amélioreront).
Each of these elements is to ensure that engines, once shown to be sufficiently reliable to meet the safety target, will sustain such reliability (or improve upon it).

Le système de surveillance est jugé particulièrement important car il a déjà été démontré que lorsque de tels systèmes sont en place, il inculque une approche plus réfléchie des opérations. De plus, l’élimination des «démarrages à chaud», empêchée par l’UMS, minimise elle-même les incidents de panne de turbine.
The monitoring system is felt to be particularly important as it had already been demonstrated that when such systems are in place it inculcates a more consideredapproach to operations. In addition, the elimination of ‘hot starts’, prevented by the UMS, itself minimises the incidents of turbine burst failures.

(v) Procédures d'atténuation (opérations)
Mitigating procedures (operations)

Des procédures opérationnelles et de formation, pour atténuer le risque - ou minimiser les conséquences - sont requises de l'opérateur. Ces procédures visent à minimiser les risques en garantissant que:
Operational and training procedures, to mitigate the risk — or minimise the consequences — are required of the operator. Such procedures are intended to minimise risk by ensuring that:

(A) l'hélicoptère est exploité dans la région exposée pendant la durée minimale; et
the helicopter is operated within the exposed region for the minimum time; and

(B) des procédures simples mais efficaces sont suivies pour minimiser les conséquences en cas de panne du moteur.
simple but effective procedures are followed to minimise the consequenceshould an engine failure occur.
(4) Fonctionnement avec exposition
Operation with exposure

 Lors de l'exploitation avec exposition, il est allégé de l'obligation d'établir une zone d'atterrissage forcé en toute sécurité (qui s'étend à l'atterrissage ainsi qu'au décollage). Cependant, l'exigence de franchissement d'obstacles - AEO au décollage et du DPATO OEI dans les phases de montée et en route - demeure (à la fois pour le décollage et l'atterrissage).
When operating with exposure, there is alleviation from the requirement to establish a safe forced landing area (which extends to landing as well as take-off). However, the requirement for obstacle clearance — AEO in the take-off and from DPATO OEI in the climb and en-route phases — remains (both for take-off and landing).

La masse au décollage est obtenue à partir du plus limitatif des éléments suivants:
The take-off mass is obtained from the more limiting of the following:

· la performance de montée de 150 ft / min à 1 000 ft au-dessus du point de décollage; ou
· the climb performance of 150 ft/min at 1 000 ft above the take-off point; or

· franchissement d'obstacles (conformément au point f) 3) ci-dessus); ou
· obstacle clearance (in accordance with (f)(3) above); or

· Performances AEO en vol stationnaire hors effet de sol (HOGE) avec le réglage de puissance approprié. (AEO HOGE est nécessaire pour assurer l'accélération lorsque des techniques de décollage dynamique vertical (quasi) sont utilisées. De plus, pour les FATO élevées ou les héliports, il assure une réserve de puissance pour compenser la dissipation du coussin au sol; et garantit que, pendant la manœuvre d'atterrissage, un HOGE stabilisé est disponible - si nécessaire.)
· AEO hover out of ground effect (HOGE) performance at the appropriate power setting. (AEO HOGE is required to ensure acceleration when (near) vertical dynamic take-off techniques are being used. Additionally, for elevated FATO or helidecks, it ensures a power reserve to offset ground cushion dissipation; and ensures that, during the landing manoeuvre, a stabilised HOGE is available — should it be required.)

(i) Opérations vers des FATO ou des héliports surélevés
Operations to elevated FATOs or helidecks

Les opérations du PC2 vers des FATO et des héliports élevés sont un cas spécifique d'opérations avec exposition. Dans ces opérations, l'atténuation couvre la possibilité de:
PC2 operations to elevated FATOs and helidecks are a specific case of operations with exposure. In these operations, the alleviation covers the possibility of:

(A) une frappe au bord du pont si le moteur tombe en panne au début du décollage ou tard à l'atterrissage;
a deck-edge strike if the engine fails early in the take-off or late in the landing;

(B) pénétration dans la courbe HV pendant le décollage et l'atterrissage; et
penetration into the HV Curve during take-off and landing; and

(C) atterrissage forcé avec des obstacles en surface (conditions d'eau hostiles) sous la FATO (héliport) élevée. La prise de masse est celle indiquée ci-dessus et les techniques pertinentes sont celles décrites dans GM1 CAT.POL.H.310 (c) et CAT.POL.H.325 (c).
forced landing with obstacles on the surface (hostile water conditions) below the elevated FATO (helideck). The take-of mass is as stated above and relevant techniques are as described in GM1 CAT.POL.H.310(c) & CAT.POL.H.325(c).

Il est peu probable que le DPATO doive être calculé avec des opérations aux héliports (en raison de l'absence d'obstacles sur la trajectoire de décollage).
It is unlikely that the DPATO will have to be calculated with operations to helidecks (due to the absence of obstacles in the take-off path).

(ii) Exigences supplémentaires pour les opérations aux héliports dans un environnement hostile
Additional requirements for operations to helidecks in a hostile environment

Pour un certain nombre de raisons (par exemple, la taille du pont et l'environnement de l'hélipont - y compris les obstacles et les vecteurs de vent), il n'était pas prévu que les opérations dans PC1 seraient techniquement réalisables ou économiquement justifiables d'ici l'échéance JAA prévue de 2010 (OEI HOGE aurait pu fourni une méthode de conformité, mais cela aurait entraîné une restriction sévère et injustifiée de la charge utile / portée).
For a number of reasons (e.g. the deck size, and the helideck environment — including obstacles and wind vectors), it was not anticipated that operations in PC1 would be technically feasible or economically justifiable by the projected JAA deadline of 2010 (OEI HOGE could have provided a method of compliance, but this would have resulted in a severe and unwarranted restriction on payload/range).

Cependant, en raison des graves conséquences d'une panne moteur sur les hélicoptères impliqués dans le décollage et l'atterrissage sur des héliports situés dans des zones maritimes hostiles (comme la mer du Nord ou l'Atlantique Nord), une politique de réduction des risques s'impose. En conséquence, des masses améliorées de décollage et d'atterrissage de classe 2 ainsi que des techniques qui offrent une grande confiance en sécurité grâce à:
However, due to the severe consequences of an engine failure to helicopters involved in take-off and landings to helidecks located in hostile sea areas (such as the North Sea or the North Atlantic), a policy of risk reduction is called for. As a result, enhanced class 2 take-off and landing masses together with techniques that provide a high confidence of safety due to:

(A) l'évitement du bord du pont; et
deck-edge avoidance; and

(B) la liste déroulante qui permet un vol continu hors de la mer, sont considérées comme des mesures pratiques.
drop-down that provides continued flight clear of the sea,are seen as practical measures.

Pour les hélicoptères qui ont une procédure d'hélipontage surélevé de catégorie A, la certification est satisfaite en démontrant une procédure et des masses ajustées (ajustées pour le vent ainsi que la température et la pression) qui assurent un dégagement de bord de pont de 15 pieds au décollage et à l'atterrissage. Il est donc recommandé que les fabricants, lorsqu'ils proposent des procédures PC2 améliorées, utilisent la disposition de cet espace de bord de pont comme référence.
For helicopters which have a Category A elevated helideck procedure, certification is satisfied by demonstrating a procedure and adjusted masses (adjusted for wind as well as temperature and pressure) that assure a 15-ft deck edge clearance on take-off and landing. It is, therefore, recommended that manufacturers, when providing enhanced PC2 procedures, use the provision of this deck-edge clearance as their benchmark.

Comme la hauteur de l'hélipont au-dessus de la mer est une variable, la liste déroulante doit être calculée; une fois dégagé de l'hélipont, un hélicoptère opérant dans le PC1 doit respecter la distance de franchissement d'obstacles de 35 pieds. Dans des circonstances autres que les zones de haute mer et avec des conditions environnementales moins complexes, cela ne présenterait pas de difficultés. Étant donné que la liste déroulante ne tient pas compte des circonstances opérationnelles, des graphiques de liste déroulante standard pour PC2 amélioré - similaires à ceux qui existent pour les procédures de catégorie A - sont prévus.
As the height of the helideck above the sea is a variable, drop down has to be calculated; once clear of the helideck, a helicopter operating in PC1 would be expected to meet the 35-ft obstacle clearance. Under circumstances other than open sea areas and with less complex environmental conditions, this would not present difficulties. As the provision of drop down takes no account of operational circumstances, standard drop down graphs for enhanced PC2 — similar to those in existence for Category A procedures — are anticipated.

Dans des conditions d'opérations offshore, le calcul du drop down n'est pas une mince affaire - les exemples suivants indiquent certains des problèmes qui pourraient être rencontrés dans des environnements hostiles:
Under conditions of offshore operations, calculation of drop down is not a trivial matter — the following examples indicate some of the problems which might be encountered in hostile environments:

(A) Occasions où la marée n'est pas prise en compte et où la mer coule irrégulièrement - le niveau de l'obstacle (c'est-à-dire la mer) est indéfinissable, ce qui rend impossible un véritable calcul de la descente.
Occasions when tide is not taken into account and the sea is running irregularly — the level of the obstacle (i.e. the sea) is indefinable making a true calculation of drop down impossible.

(B) Occasions où il n’était pas possible - pour des raisons opérationnelles - que les trajectoires d’approche et de départ soient exemptes d’obstacles - le calcul «standard» de la liste déroulante ne pouvait pas être appliqué.
Occasions when it would not be possible — for operational reasons — for the approach and departure paths to be clear of obstacles — the ‘standard’ calculation of drop-down could not be applied.

Dans ces circonstances, l'aspect pratique indique que la descente doit être basée sur la hauteur du pont AMSL et que l'espace libre de 35 pieds doit être appliqué.
Under these circumstances, practicality indicates that drop down should be based upon the height of the deck AMSL and the 35-ft clearance should be applied.

Il existe cependant d'autres problèmes plus complexes qui affecteront également le dégagement au bord du pont et les calculs de liste déroulante.
There are, however, other and more complex issues which will also affect the deck-edge clearance and drop down calculations.

(C) Lors de l'utilisation de ponts mobiles sur des navires, un profil d'atterrissage ou de décollage recommandé pourrait ne pas être possible car l'hélicoptère pourrait avoir à planer à côté afin que la montée et la chute du navire soient cartographiées mentalement; ou, au décollage, le ré-atterrissage en cas de panne moteur pourrait ne pas être une option.
When operating to moving decks on vessels, a recommended landing or take-off profile might not be possible because the helicopter might have to hover alongside in order that the rise and fall of the ship is mentally mapped; or, on take-off re-landing in the case of an engine failure might not be an option.

Dans ces circonstances, le commandant de bord pourrait ajuster les profils pour faire face à un danger plus grave ou plus probable que celui présenté par une panne moteur.
Under these circumstances, the commander might adjust the profiles to address a hazard more serious or more likely than that presented by an engine failure.

C'est en raison de ces circonstances et d'autres circonstances (imprévues) qu'une exigence normative n'est pas utilisée. Cependant, la cible reste un dégagement de 15 pi sur le bord du pont et un dégagement d'obstacle de 35 pi et des données doivent être fournies de sorte que, dans la mesure du possible, ces dégagements puissent être planifiés.
It is because of these and other (unforeseen) circumstances that a prescriptive requirement is not used. However, the target remains a 15-ft deck-edge clearance and a 35-ft obstacle clearance and data should be provided such that, where practically possible, these clearances can be planned.

Étant donné que l'historique des accidents / incidents indique que le principal danger est la collision avec des obstacles sur l'hélipont en raison d'une erreur humaine, des procédures de décollage et d'atterrissage simples et reproductibles sont recommandées.
As accident/incident history indicates that the main hazard is collision with obstacles on the helideck due to human error, simple and reproducible take-off and landing procedures are recommended.

Au vu des raisons exposées ci-dessus, la future exigence pour PC1 a été remplacée par la nouvelle exigence que la masse au décollage tienne compte :
In view of the reasons stated above, the future requirement for PC1 was replaced by the new requirement that the take-off mass takes into account:

· la procédure;
· the procedure;

· miss bord de pont; et
· deck-edge miss; and

· déroulant adapté à la hauteur de l'hélipont.
· drop down appropriate to the height of the helideck.

Cela nécessitera le calcul de la masse au décollage à partir des informations produites par les fabricants reflétant ces éléments. On s'attend à ce que ces informations soient produites par modélisation / simulation des performances à l'aide d'un modèle validé par des essais en vol limités.
This will require calculation of take-off mass from information produced by manufacturers reflecting these elements. It is expected that such information will be produced by performance modelling/simulation using a model validated through limited flight testing.

(iii) Exploitation des héliports pour les hélicoptères dont la configuration opérationnelle maximale en sièges passagers (MOPSC) est supérieure à 19
Operations to helidecks for helicopters with a maximum operational passenger seating configuration (MOPSC) of more than 19

L'exigence initiale pour l'exploitation d'hélicoptères avec un MOPSC supérieur à 19 était PC1 (comme indiqué dans CAT.POL.H.100 (b) (2)).
The original requirement for operations of helicopters with an MOPSC of more than 19 was PC1 (as set out in CAT.POL.H.100(b)(2)).

Cependant, lorsqu'ils opèrent sur des héliports, les problèmes énumérés au point g) 4) ii) ci-dessus s'appliquent également à ces hélicoptères. Compte tenu de cela, mais compte tenu du fait qu'un nombre accru de navires sont (potentiellement) transportés, de telles opérations sont autorisées dans PC2 (CAT.POL.H.100 (b) (2)) mais, dans tous les environnements d'hélipont (hostiles et non hostile), doivent satisfaire aux exigences supplémentaires énoncées au point g) 4) ii) ci-dessus.
However, when operating to helidecks, the problems enumerated in (g)(4)(ii) above are equally applicable to these helicopters. In view of this, but taking into account that increased numbers are (potentially) being carried, such operations are permitted in PC2 (CAT.POL.H.100(b)(2)) but, in all helideck environments (both hostile and non-hostile), have to satisfy, the additional requirements, set out in (g)(4)(ii) above.

AMC1 CAT.POL.H.305 (a) Opérations sans une capacité d’atterrissage forcé sûre/Operations without an assured safe forced landing capability
VALIDITÉ DE L'ÉVALUATION DES RISQUES

VALIDITY OF THE RISK ASSESSMENT

L'exploitant doit périodiquement revoir et mettre à jour les procédures et les évaluations des risques associées, relatives à l'octroi de l'approbation CAT.POL.H.305 (a), pour s'assurer qu'elles sont adéquates et restent pertinentes pour l'opération.
The operator should periodically review and update the procedures and associated risk assessments, pertaining to the granting of the CAT.POL.H.305(a) approval, to ensure that they are adequate and remain relevant for the operation.

AMC1 CAT.POL.H.305 (b) Exploitation d'hélicoptères sans capacité sûre d'atterrissage forcé
Helicopter operations without an assured safe forced landing capability

STATISTIQUES DE FIABILITÉ DU MOTEUR

ENGINE RELIABILITY STATISTICS

(a) Dans le cadre de l'évaluation des risques avant d'accorder une approbation au titre de la CAT.POL.H.305, l'exploitant doit fournir les statistiques appropriées de fiabilité du moteur disponibles pour le type d'hélicoptère et le type de moteur.
As part of the risk assessment prior to granting an approval under CAT.POL.H.305, the operator should provide appropriate engine reliability statistics available for the helicopter type and the engine type.

(b) Sauf dans le cas de nouveaux moteurs, ces données doivent montrer une perte de puissance soudaine due à l'ensemble des événements d'arrêt en vol (IFSD) ne dépassant pas 1 pour 100 000 heures de moteur dans une fenêtre mobile de 5 ans. Toutefois, un taux supérieur à cette valeur, mais ne dépassant pas 3 pour 100 000 heures moteur, peut être accepté par l'autorité compétente après une évaluation montrant une tendance à l'amélioration. 
Except in the case of new engines, such data should show sudden power loss from the set of in-flight shutdown (IFSD) events not exceeding 1 per 100 000 engine hours in a 5 year moving window. However, a rate in excess of this value, but not exceeding 3 per 100 000 engine hours, may be accepted by the competent authority after an assessment showing an improving trend.

(c) Les nouveaux moteurs doiventêtre évalués au cas par cas.
New engines should be assessed on a case-by-case basis.

(d) Après l'évaluation initiale, les statistiques mises à jour doivent être périodiquement réévaluées; toute tendance négative persistante nécessitera une évaluation immédiate par l'exploitant en consultation avec l'autorité compétente et les fabricants concernés. L'évaluation peut entraîner l'application de mesures correctives ou de restrictions opérationnelles.
After the initial assessment, updated statistics should be periodically reassessed; any adverse sustained trend will require an immediate evaluation to be accomplished by the operator in consultation with the competent authority and the manufacturers concerned. The evaluation may result in corrective action or operational restrictions being applied.

(e) Le présent paragraphe a pour objet de fournir des indications sur la manière de déterminer le taux de coupure soudaine de la centrale en service.
The purpose of this paragraph is to provide guidance on how the in-service power plant sudden power loss rate is determined.

(1) Part des rôles entre l'hélicoptère et les titulaires de certificats de type de moteur (TCH)
Share of roles between the helicopter and engine type certificate holders (TCH)

(i) La fourniture de documents établissant le taux de perte de puissance soudaine en service pour l'installation d'hélicoptère / moteur; l'interface avec l'autorité opérationnelle de l'État de l'exploitant doit être le moteur TCH ou l'hélicoptère TCH selon la façon dont ils partagent le travail d'analyse correspondant.
The provision of documents establishing the in-service sudden power loss rate for the helicopter/engine installation; the interface with the operational authority of the State of the operator should be the engine TCH or the helicopter TCH depending on the way they share the corresponding analysis work.

(ii) Le TCH du moteur doit fournir au TCH de l'hélicoptère un document comprenant: la liste des événements de perte de puissance en service, le facteur d'applicabilité pour chaque événement (le cas échéant) et les hypothèses formulées sur l'efficacité de toute action corrective mise en œuvre (si utilisé).
The engine TCH should provide the helicopter TCH with a document including: the list of in-service power loss events, the applicability factor for each event (if used), and the assumptions made on the efficiency of any corrective actions implemented (if used).

(iii) Le moteur ou l'hélicoptère TCH doitdoit fournir à l'autorité opérationnelle de l'État de l'exploitant un document qui détaille les résultats des calculs en tenant compte des éléments suivants:
The engine or helicopter TCH should provide the operational authority of the State of the operator, with a document that details the calculation results taking into account the following:

(A) les événements causés par le moteur et les événements causés par l(installation du moteur;
events caused by the engine and the events caused by the engine installation;

(B) facteur d'applicabilité pour chaque événement (si utilisé), les hypothèses faites sur l'efficacité de toute action corrective mise en œuvre sur le moteur et sur l'hélicoptère (si utilisé); et
applicability factor for each event (if used), the assumptions made on the efficiency of any corrective actions implemented on the engine and on the helicopter (if used); and

(C) calcul du taux de perte de puissance de la centrale.
calculation of the power plant power loss rate.

(2) Documentation
Documentation

La documentation suivante doit être mise à jour chaque année:
The following documentation should be updated every year:

(i) le document avec la méthodologie détaillée et le calcul tel que distribué à l'autorité de l'État de conception;
the document with detailed methodology and calculation as distributed to the authority of the State of design;

(ii) un document de synthèse avec les résultats des calculs mis à disposition sur demande auprès de toute autorité opérationnelle; et
a summary document with results of computation as made available on request to any operational authority; and

(iii) une lettre de service établissant l'admissibilité à une telle opération et définissant la configuration requise correspondante telle que fournie aux opérateurs.
a service letter establishing the eligibility for such operation and defining the corresponding required configuration as provided to the operators.

(3) Définition de «perte soudaine de puissance en service»
Definition of ‘sudden in-service power loss’

Une perte soudaine de puissance en service est une perte de puissance du moteur:
Sudden in-service power loss is an engine power loss:

(i) supérieure à 30% de la puissance de décollage;
larger than 30 % of the take-off power;

(ii) survenant pendant l'exploitation; et
occurring during operation; and

(iii) sans la survenance d'un avertissement intelligible précoce pour informer et donner suffisamment de temps au pilote pour prendre toute mesure appropriée.
without the occurrence of an early intelligible warning to inform and give sufficient time for the pilot to take any appropriate action.

(4) Documentation de la base de données
Database documentation

Chaque événement de perte de puissance doit être documenté par le moteur et / ou l'hélicoptère TCH, comme suit:
Each power loss event should be documented, by the engine and/or helicopter TCHs, as follows:

(i) le numéro du rapport d'incident;
incident report number;

(ii) type de moteur;
engine type;

(iii) le numéro de série du moteur;
engine serial number;

(iv) numéro de série de l'hélicoptère;
helicopter serial number;

(v) la date;
date;

(vi) type d'événement (IFSD demandé, IFSD non demandé);
event type (demanded IFSD, un-demanded IFSD);

(vii) cause présumée;
presumed cause;

(viii) facteur d'applicabilité lorsqu'il est utilisé; et
applicability factor when used; and

(ix) référence et efficacité supposée des actions correctives qui devront être appliquées (le cas échéant).
reference and assumed efficiency of the corrective actions that will have to be applied (if any).

(5) Méthodologie de comptage
Counting methodology

 Diverses méthodologies pour compter le taux de perte de puissance du moteur ont été acceptées par les autorités. Voici un exemple d'une de ces méthodologies.
(i) Various methodologies for counting engine power loss rate have been accepted by authorities. The following is an example of one of these methodologies
(ii) Les événements résultant:

The events resulting from:

(A) causes inconnues (épave non trouvée ou totalement détruite, déclarations non documentées ou non prouvées);
unknown causes (wreckage not found or totally destroyed, undocumented or unproven statements);

(B) lorsque le moteur ou les éléments de l'installation du moteur n'ont pas fait l'objet d'une enquête (par exemple, lorsque le moteur n'a pas été retourné par le client); ou
where the engine or the elements of the engine installation have not been investigated (for example, when the engine has not been returned by the customer); or

(C) une utilisation inadéquate ou non représentative (exploitation ou maintenance) de l'hélicoptère ou du moteur,ne sont pas comptés comme une perte de puissance soudaine du moteur en service et le facteur d'applicabilité est de 0%.
an unsuitable or non-representative use (operation or maintenance) of the helicopter or the engine,are not counted as engine in-service sudden power loss and the applicability factor is 0 %.

(iii) les événements causés par:
The events caused by:

(A) Le moteur ou l'installation du moteur; ou
the engine or the engine installation; or

(B) l'entretien du moteur ou de l'hélicoptère, lorsque l'entretien appliqué était conforme aux manuels d'entretien, sont comptabilisés comme une perte de puissance soudaine du moteur en service et le facteur d'applicabilité est de 100%.
the engine or helicopter maintenance, when the applied maintenance was compliant with the maintenance manuals,are counted as engine in-service sudden power loss and the applicability factor is 100 %.

(iv) Pour les événements où le moteur ou un élément de l'installation du moteur a été soumis à une enquête, mais où cette enquête n'a, par la suite, pas permis de définir une cause présumée, le facteur d'applicabilité est de 50%.
For the events where the engine or an element of the engine installation has been submitted for investigation, but where this investigation subsequently failed to define a presumed cause, the applicability factor is 50 %.

(6) Efficacité des actions correctives
Efficiency of corrective actions

Les actions correctives apportées par les constructeurs de moteurs et d'hélicoptères sur la définition ou la maintenance du moteur ou de son installation peuvent être définies comme obligatoires pour des opérations spécifiques. Dans ce cas, l'amélioration de la fiabilité associée peut être considérée comme un facteur atténuant pour l'événement.
The corrective actions made by the engine and helicopter manufacturers on the definition or maintenance of the engine or its installation may be defined as mandatory for specific operations. In this case, the associated reliability improvement may be considered as a mitigating factor for the event.

Un facteur définissant l'efficacité de l'action corrective peut être appliqué au facteur d'applicabilité de l'événement concerné.
A factor defining the efficiency of the corrective action may be applied to the applicability factor of the concerned event.

(7) Méthode de calcul du taux de perte de puissance de la centrale
Method of calculation of the power plant power loss rate

La méthode détaillée de calcul du taux de perte de puissance de la centrale doit être documentée par le moteur ou l'hélicoptère TCH et acceptée par l'autorité compétente.
The detailed method of calculation of the power plant power loss rate should be documented by engine or helicopter TCH and accepted by the relevant authority.

AMC2 CAT.POL.H.305 (b) Exploitation d'hélicoptères sans capacité sûre d'atterrissage forcé/Helicopter operations without an assured safe forced landing capability
MISE EN ŒUVRE DE L'ENSEMBLE DE CONDITIONS

IMPLEMENTATION OF THE SET OF CONDITIONS

Pour obtenir une approbation au titre de la CAT.POL.H.305 (a), l'exploitant effectuant des opérations sans capacité sûre d'atterrissage forcé doit mettre en œuvre les éléments suivants:
To obtain an approval under CAT.POL.H.305(a), the operator conducting operations without an assured safe forced landing capability should implement the following:

(a) Atteindre puis maintenir la norme de modification d'hélicoptère / moteur définie par le constructeur qui a été désignée pour améliorer la fiabilité pendant les phases de décollage et d'atterrissage.
Attain and then maintain the helicopter/engine modification standard defined by the manufacturer that has been designated to enhance reliability during the take-off and landing phases.

(b) Mener les actions de maintenance préventive recommandées par le constructeur de l'hélicoptère ou du moteur comme suit:
Conduct the preventive maintenance actions recommended by the helicopter or engine manufacturer as follows:

(1) spectrométrie d'huile moteur et analyse des débris - le cas échéant;
engine oil spectrometric and debris analysis — as appropriate;

(2) surveillance des tendances du moteur, sur la base des vérifications d'assurance de puissance disponibles;
engine trend monitoring, based on available power assurance checks;

(3) l'analyse des vibrations du moteur (ainsi que tout autre système de surveillance des vibrations le cas échéant); et
engine vibration analysis (plus any other vibration monitoring systems where fitted); and

(4) surveillance de la consommation d'huile.
oil consumption monitoring.

(c) Le système de surveillance de l'utilisation doitau moins remplir les conditions suivantes:
The usage monitoring system should fulfil at least the following:

(1) Enregistrement des données suivantes:
Recording of the following data
(i) la date et l'heure de l'enregistrement, ou un moyen fiable d'établir ces paramètres;
date and time of recording, or a reliable means of establishing these parameters;

(ii) le nombre d'heures de vol enregistrées pendant la journée plus le temps de vol total;
amount of flight hours recorded during the day plus total flight time;

(iii) nombre de cycles N1 (RPM du producteur de gaz);
N1 (gas producer RPM) cycle count;

(iv) nombre de cycles N2 (turbine de puissance) (si le moteur est équipé d'une turbine libre);
N2 (power turbine RPM) cycle count (if the engine features a free turbine);

(v) dépassement de température de turbine: valeur, durée;
turbine temperature exceedance: value, duration;

(vi) dépassement du couple de l'arbre de transmission: valeur, durée (si un capteur de couple est installé); 

power-shaft torque exceedance: value, duration (if a torque sensor is fitted);

(vii) dépassement de la vitesse des arbres moteurs: valeur, durée.
engine shafts speed exceedance: value, duration.

(2) Stockage des données des paramètres ci-dessus, le cas échéant, couvrant la durée maximale de vol dans une journée, et pas moins de 5 heures de vol, avec un intervalle d'échantillonnage approprié pour chaque paramètre.
Data storage of the above parameters, if applicable, covering the maximum flight time in a day, and not less than 5 flight hours, with an appropriate sampling interval for each parameter.

(3) Le système doit inclure une fonction d'autotest complète avec indicateur de dysfonctionnement et une détection de mise hors tension ou de déconnexion de l'entrée du capteur.
The system should include a comprehensive self-test function with a malfunction indicator and a detection of power-off or sensor input disconnection.

(4) Un moyen doitêtre disponible pour le téléchargement et l'analyse des paramètres enregistrés. La fréquence de téléchargement doit être suffisante pour garantir que les données ne sont pas perdues par écrasement.
A means should be available for downloading and analysis of the recorded parameters. Frequency of downloading should be sufficient to ensure data are not lost through overwriting.

(5) L'analyse des paramètres recueillis par le système de surveillance de l'utilisation, la fréquence de cette analyse et les actions de maintenance ultérieures doivent être décrites dans la documentation de maintenance.
The analysis of parameters gathered by the usage monitoring system, the frequency of such analysis and subsequent maintenance actions should be described in the maintenance documentation.

(6) Les données doivent être conservées sous une forme acceptable et accessibles à l'autorité compétente pendant au moins 24 mois.
The data should be stored in an acceptable form and accessible to the competent authority for at least 24 months.

(d) La formation des équipages de conduite doit comprendre la discussion, la démonstration, l'utilisation et la pratique des techniques nécessaires pour minimiser les risques.
The training for flight crew should include the discussion, demonstration, use and practice of the techniques necessary to minimise the risks.

(e) Signaler au constructeur toute perte de contrôle de puissance, arrêt du moteur (par précaution ou autrement) ou panne de moteur pour quelque cause que ce soit (à l'exclusion de la simulation de panne de moteur pendant la formation). Le contenu de chaque rapport doit fournir:
Report to the manufacturer any loss of power control, engine shutdown (precautionary or otherwise) or engine failure for any cause (excluding simulation of engine failure during training). The content of each report should provide:

(1) la date et l'heure;
date and time;

(2) l'exploitant (et les organismes de maintenance, le cas échéant);
operator (and maintenance organisations where relevant);

(3) type d'hélicoptère et description des opérations;
type of helicopter and description of operations;

(4) l'immatriculation et le numéro de série de la cellule;
registration and serial number of airframe;

(5) type de moteur et numéro de série;
engine type and serial number;

(6) norme de modification du groupe motopropulseur en cas de panne;
power unit modification standard where relevant to failure;

(7) position du moteur;
engine position;

(8) les symptômes menant à l'événement;
symptoms leading up to the event;

(9) circonstances de panne moteur, y compris la phase de vol ou le fonctionnement au sol;
circumstances of engine failure including phase of flight or ground operation;

(10) les conséquences de l'événement;
consequences of the event;

(11) conditions météorologiques / environnementales;
weather/environmental conditions;

(12) raison de la panne du moteur - si elle est connue;
reason for engine failure — if known;

(13) en cas d'arrêt en vol (IFSD), nature de l'IFSD (demandé / non demandé);
in case of an in-flight shutdown (IFSD), nature of the IFSD (demanded/un-demanded);

(14) procédure appliquée et tout commentaire concernant le potentiel de redémarrage du moteur;
procedure applied and any comment regarding engine restart potential;

(15) heures et cycles du moteur (depuis la nouvelle et la dernière révision);
engine hours and cycles (from new and last overhaul);

(16) heures de vol de la cellule;
airframe flight hours;

(17) les actions de rectification appliquées, y compris, le cas échéant, les changements de composants avec le numéro de pièce et le numéro de série de l'équipement retiré; et
rectification actions applied including, if any, component changes with part number and serial number of the removed equipment; and

(18) toute autre information pertinente.
any other relevant information.

GM1 CAT.POL.H.305 (b) Exploitation d'hélicoptères sans capacité sûre d'atterrissage forcé/Helicopter operations without an assured safe forced landing capability
UTILISATION DE LA COMMANDE DE MOTEUR NUMÉRIQUE PLEINE AUTORITÉ (FADEC)

USE OF FULL AUTHORITY DIGITAL ENGINE CONTROL (FADEC)

La technologie actuelle permet de plus en plus d'intégrer la fonction d'enregistrement requise en (c) (1) de l'AMC2 CAT.POL.H.305 (b) dans la commande numérique de moteur pleine autorité (FADEC).
Current technology increasingly allows for the recording function required in (c)(1) of AMC2 CAT.POL.H.305(b) to be incorporated in the full authority digital engine control (FADEC).

Lorsqu'un FADEC est capable d'enregistrer certains des paramètres requis par (c) (1) de l'AMC2 CAT.POL.H.305 (b), il n'est pas prévu que l'enregistrement des paramètres soit dupliqué.
Where a FADEC is capable of recording some of the parameters required by (c)(1) of AMC2 CAT.POL.H.305(b), it is not intended that the recording of the parameters is to be duplicated.

À condition que les fonctions énoncées au point c) de l'AMC2 CAT.POL.H.305 b) soient remplies, le FADEC peut partiellement ou totalement satisfaire à l'exigence d'enregistrement et de stockage des paramètres dans un système de surveillance de l'utilisation.
Providing that the functions as set out in (c) of AMC2 CAT.POL.H.305(b) are satisfied, the FADEC may partially, or in whole, fulfil the requirement for recording and storing parameters in a usage monitoring system.
GM1 CAT.POL.H.310 (c) & CAT.POL.H.325 (c) Décollage et atterrissage/Take-off and landing
PROCÉDURE POUR LES OPÉRATIONS CONTINUES SUR LES HELIDECKS

PROCEDURE FOR CONTINUED OPERATIONS TO HELIDECKS

(a) Facteurs à prendre en compte lors du décollage ou de l'atterrissage sur un héliport
Factors to be considered when taking off from or landing on a helideck

(1) Afin de tenir compte du nombre considérable de variables associées à l'environnement de l'hélipont, chaque décollage et atterrissage peut nécessiter un profil légèrement différent. Des facteurs tels que la masse et le centre de gravité de l'hélicoptère, la vitesse du vent, la turbulence, la taille du pont, l'élévation et l'orientation du pont, les obstructions, les marges de puissance, les panaches d'échappement des turbines à gaz de la plate-forme, etc., influenceront le décollage et l'atterrissage. En particulier, pour l'atterrissage, des considérations supplémentaires telles que la nécessité d'une trajectoire de vol dégagée, la visibilité et la base des nuages, etc. affecteront la décision du commandant sur le choix du profil d'atterrissage. Les profils peuvent être modifiés en tenant compte des facteurs pertinents mentionnés ci-dessus et des caractéristiques des différents types d'hélicoptères.

In order to take account of the considerable number of variables associated with the helideck environment, each take-off and landing may require a slightly different profile. Factors such as helicopter mass and centre of gravity, wind velocity, turbulence, deck size, deck elevation and orientation, obstructions, power margins, platform gas turbine exhaust plumes etc., will influence both the take-off and landing. In particular, for the landing, additional considerations such as the need for a clear go-around flight path, visibility and cloud base, etc. will affect the commander’s decision on the choice of landing profile. Profiles may be modified, taking account of the relevant factors noted above and the characteristics of individual helicopter types.

(b) Performance
Performance

(1) Pour effectuer les profils de décollage et d'atterrissage suivants, des performances de vol stationnaire de tous les moteurs en fonctionnement (AEO) adéquates sont nécessaires. Afin de fournir un niveau minimal de performances, les données (dérivées de l'OEA AFM hors effet de sol (OGE)) doivent être utilisées pour fournir la masse maximale au décollage ou à l'atterrissage. Lorsqu'un héliport est affecté par des courants descendants ou des turbulences ou des gaz chauds, ou lorsque le profil de décollage ou d'atterrissage est obstrué, ou que l'approche ou le décollage ne peut pas être effectué dans le vent, il peut être nécessaire de réduire ce décollage ou cet atterrissage. masse en utilisant une méthode de calcul appropriée. La masse de l'hélicoptère ne doit pas dépasser celle exigée par CAT.POL.H.310 (a) ou CAT.POL.H.325 (a).
To perform the following take-off and landing profiles, adequate all engines operating (AEO) hover performance at the helideck is required. In order to provide a minimum level of performance, data (derived from the AFM AEO out of ground effect (OGE)) should be used to provide the maximum take-off or landing mass. Where a helideck is affected by downdrafts or turbulence or hot gases, or where the take-off or landing profile is obstructed, or the approach or take-off cannot be made into wind, it may be necessary to decrease this take-off or landing mass by using a suitable calculation method. The helicopter mass should not exceed that required by CAT.POL.H.310(a) or CAT.POL.H.325(a).


(Pour les types d'hélicoptères qui ne sont plus pris en charge par le constructeur, les données peuvent être établies par l'exploitant, à condition qu'elles soient acceptables par l'autorité compétente.) 
(For helicopter types no longer supported by the manufacturer, data may be established by the operator, provided it is acceptable to the competent authority.)

(c) Profil de décollage
Take-off profile

(1) Le décollage doitdoit être effectué de manière dynamique en veillant à ce que l'hélicoptère se déplace verticalement en continu du vol stationnaire au point de rotation (RP) et ensuite en vol vers l'avant. Si la manœuvre est trop dynamique, il existe alors un risque accru de perte de conscience spatiale (par perte de repères visuels) en cas de décollage interrompu, notamment la nuit.
The take-off should be performed in a dynamic manner ensuring that the helicopter continuously moves vertically from the hover to the rotation point (RP) and thence into forward flight. If the manoeuvre is too dynamic, then there is an increased risk of losing spatial awareness (through loss of visual cues) in the event of a rejected take-off, particularly at night.

(2) Si la transition vers le vol vers l'avant est trop lente, l'hélicoptère est exposé à un risque accru de contact avec le bord du pont en cas de panne de moteur au point d'entrée cyclique (RP) ou juste après.
If the transition to forward flight is too slow, the helicopter is exposed to an increased risk of contacting the deck edge in the event of an engine failure at or just after the point of cyclic input (RP).
(3) Il a été constaté que la montée vers RP est mieux effectuée entre 110% et 120% de la puissance requise en vol stationnaire. Cette puissance offre un taux de montée qui aide au dégagement du bord du pont après une panne moteur à RP, tout en minimisant le montgolfière après une panne avant RP. Les types individuels nécessiteront la sélection de différentes valeurs dans cette plage. 
It has been found that the climb to RP is best made between 110 % and 120 % of the power required in the hover. This power offers a rate of climb that assists with deck-edge clearance following engine failure at RP, whilst minimising ballooning following a failure before RP. Individual types will require selection of different values within this range.

Figure 1

Profil de décollage
Take-off profile
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(d) Sélection d'un repère visuel latéral
Selection of a lateral visual cue

(1) Afin d'obtenir les performances maximales en cas de détection d'une panne moteur au RP ou juste après, le RP doit être à sa valeur optimale, compatible avec le maintien des repères visuels nécessaires. Si une panne moteur est détectée juste avant la RP, l'hélicoptère, s'il opère à faible masse, peut «monter en ballon» à une hauteur significative avant que l'action de rejet n'ait d'effet. Il est donc important que le pilote aux commandes sélectionne un marqueur visuel latéral et le maintienne jusqu'à ce que le RP soit atteint, en particulier sur les ponts avec peu d'indices visuels. En cas de décollage interrompu, le marqueur latéral sera un repère visuel essentiel pour aider le pilote à effectuer un atterrissage réussi. 
In order to obtain the maximum performance in the event of an engine failure being recognised at or just after RP, the RP should be at its optimum value, consistent with maintaining the necessary visual cues. If an engine failure is recognised just before RP, the helicopter, if operating at a low mass, may ‘balloon’ a significant height before the reject action has any effect. It is, therefore, important that the pilot flying selects a lateral visual marker and maintains it until the RP is achieved, particularly on decks with few visual cues. In the event of a rejected take-off, the lateral marker will be a vital visual cue in assisting the pilot to carry out a successful landing.

(e) Sélection du point de rotation
Selection of the rotation point

(1) Le RP optimal doitdoit être sélectionné pour garantir que la trajectoire de décollage se poursuivra vers le haut et loin du pont avec AEO, mais en minimisant la possibilité de heurter le bord du pont en raison de la perte de hauteur en cas de panne du moteur à ou juste après RP.
The optimum RP should be selected to ensure that the take-off path will continue upwards and away from the deck with AEO, but minimising the possibility of hitting the deck edge due to the height loss in the event of an engine failure at or just after RP.

(2) Le RP optimal peut varier d'un type à l'autre. L'abaissement du RP entraînera une réduction du dégagement du bord du pont en cas de panne de moteur reconnue au moment du RP ou juste après. L'élévation du RP entraînera une perte possible de repères visuels ou un atterrissage brutal en cas de panne de moteur juste avant le RP. 
The optimum RP may vary from type to type. Lowering the RP will result in a reduced deck edge clearance in the event of an engine failure being recognised at or just after RP. Raising the RP will result in possible loss of visual cues, or a hard landing in the event of an engine failure just prior to RP.

(f) Temps de réaction du pilote
Pilot reaction times

(1) Le temps de réaction du pilote est un facteur important affectant le dégagement du bord du pont en cas de panne moteur avant ou à RP. La simulation a montré qu'un retard de 1 seconde peut entraîner une perte de jusqu'à 15 pieds dans le dégagement du bord du pont. 
Pilot reaction time is an important factor affecting deck edge clearance in the event of an engine failure prior to or at RP. Simulation has shown that a delay of 1 second can result in a loss of up to 15 ft in deck edge clearance.

(g) Variation de la vitesse du vent
Variation of wind speed

(1) Le vent relatif est un paramètre important dans la trajectoire de décollage obtenue après une panne moteur; dans la mesure du possible, le décollage doit être effectué dans le vent. La simulation a montré qu'un vent de 10 kt peut donner un dégagement de bord de pont supplémentaire de 5 pieds par rapport à un vent nul.
Relative wind is an important parameter in the achieved take-off path following an engine failure; wherever practicable, take-off should be made into wind. Simulation has shown that a 10-kt wind can give an extra 5-ft deck edge clearance compared to a zero wind condition.

(h) Position de l'hélicoptère par rapport au bord du pont
Position of the helicopter relative to the deck edge

(1) Il est important de positionner l'hélicoptère le plus près possible du bord du pont (y compris les filets de sécurité) tout en conservant des repères visuels suffisants, en particulier un marqueur latéral.
It is important to position the helicopter as close to the deck edge (including safety nets) as possible whilst maintaining sufficient visual cues, particularly a lateral marker.

(2) La position idéale est normalement atteinte lorsque les pointes de rotor sont positionnées sur le bord avant du pont. Cette position minimise le risque de heurter le bord du pont suite à la reconnaissance d'une panne moteur au moment ou juste après le RP. Tout cap au décollage qui fait voler l'hélicoptère au-dessus d'obstacles au-dessous et au-delà du bord du pont doit être évité si possible. Par conséquent, le cap et la position de décollage définitifs seront un compromis entre lahors trajectoire pour les moindres obstructions, le vent relatif, la turbulence et les repères de repères latéraux.
The ideal position is normally achieved when the rotor tips are positioned at the forward deck edge. This position minimises the risk of striking the deck edge following recognition of an engine failure at or just after RP. Any take-off heading which causes the helicopter to fly over obstructions below and beyond the deck edge should be avoided if possible. Therefore, the final take-off heading and position will be a compromise between the take-off path for least obstructions, relative wind, turbulence and lateral marker cue considerations.

(i) Actions en cas de panne moteur à ou juste après RP
Actions in the event of an engine failure at or just after RP

(1) Une fois engagé dans le décollage, il est important, en cas de panne moteur, de faire pivoter l'avion à l'assiette optimale afin de donner les meilleures chances de rater le bord du pont. Les taux de tangage optimaux et les attitudes absolues de tangage doivent être détaillés dans le profil du type spécifique.
Once committed to the continued take-off, it is important, in the event of an engine failure, to rotate the aircraft to the optimum attitude in order to give the best chance of missing the deck edge. The optimum pitch rates and absolute pitch attitudes should be detailed in the profile for the specific type.

(j) Décollage d'héliponts ayant un mouvement important
Take-off from helidecks that have significant movement

(1) Cette technique doit être utilisée lorsque le mouvement de l'héliport et tout autre facteur, par ex.repères visuels insuffisants, rend improbable un décollage réussi. Le poids doit être réduit pour permettre une capacité améliorée avec un moteur en panne, si nécessaire.
This technique should be used when the helideck movement and any other factors, e.g. insufficient visual cues, makes a successful rejected take-off unlikely. Weight should be reduced to permit an improved one-engine-inoperative capability, as necessary.

(2) Le moment de décollage optimal est lorsque l'hélipont est à niveau et à son point le plus élevé, par ex.horizontal au sommet de la houle. Le tangage collectif doit être appliqué de manière positive et suffisante pour effectuer une transition immédiate vers la montée en vol vers l'avant. En raison de l'absence de vol stationnaire, le profil de décollage doit être planifié et informé avant de décoller du pont. 
The optimum take-off moment is when the helideck is level and at its highest point, e.g. horizontal on top of the swell. Collective pitch should be applied positively and sufficiently to make an immediate transition to climbing forward flight. Because of the lack of a hover, the take-off profile should be planned and briefed prior to lift off from the deck.

(k) Profil d'atterrissage standard
Standard landing profile

(1) L'approche doit être commencée par le vent jusqu'à un point situé à l'extérieur de l'hélipont. Le dégagement de la pointe du rotor par rapport au bord de l'hélipont doit être maintenu jusqu'à ce que l'avion s'approche de cette position à la hauteur requise (selon le type) avec environ 10 kt de vitesse sol et une vitesse de descente minimale. L'avion est ensuite piloté sur une trajectoire de vol pour passer par-dessus le bord du pont et planer au-dessus de la zone d'atterrissage en toute sécurité.
The approach should be commenced into wind to a point outboard of the helideck. Rotor tip clearance from the helideck edge should be maintained until the aircraft approaches this position at the requisite height (type dependent) with approximately 10 kt of ground-speed and a minimal rate of descent. The aircraft is then flown on a flight path to pass over the deck edge and into a hover over the safe landing area.

Figure 2

Profil d'atterrissage standard
Standard landing profile
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(l) Profil d'atterrissage décalé
Offset landing profile

(1) Si le profil d'atterrissage normal est impraticable en raison d'obstructions et de la vitesse du vent dominant, la procédure de décalage peut être utilisée. Cela doit impliquer de voler en position stationnaire, à environ 90 ° du décalage du point d'atterrissage, à la hauteur appropriée et de maintenir le dégagement de l'extrémité du rotor par rapport au bord du pont. L'hélicoptère doit ensuite être piloté lentement mais positivement sur le côté et vers le bas pour se positionner en vol stationnaire au-dessus du point d'atterrissage. Normalement, le point de dépôt (CP) sera le point auquel l'hélicoptère commencera sa transition au-dessus du bord de l'hélipont.
If the normal landing profile is impracticable due to obstructions and the prevailing wind velocity, the offset procedure may be used. This should involve flying to a hover position, approximately 90° offset from the landing point, at the appropriate height and maintaining rotor tip clearance from the deck edge. The helicopter should then be flown slowly but positively sideways and down to position in a low hover over the landing point. Normally, the committal point (CP) will be the point at which helicopter begins to transition over the helideck edge.

(m) Formation
Training

(1) Ces techniques doivent être couvertes par la formation requise par l'annexe III (partie ORO).
These techniques should be covered in the training required by Annex III (Part-ORO).

GM1 CAT.POL.H.310 & CAT.POL.H.325 Décollage et atterrissage/Take-off and landing
TECHNIQUES DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE

TAKE-OFF AND LANDING TECHNIQUES

(a) Ce GM décrit trois types d'opérations vers / depuis les héliports et les FATO élevées par des hélicoptères opérant dans la classe de performances 2.
This GM describes three types of operation to/from helidecks and elevated FATOs by helicopters operating in performance class 2.

(b) Dans deux cas de décollage et d'atterrissage, le temps d'exposition est utilisé. Pendant le temps d'exposition (qui n'est approuvé que pour une utilisation conforme à CAT.POL.H.305), la probabilité d'une panne moteur est considérée comme extrêmement faible. Si une panne de moteur se produit pendant le temps d'exposition, un atterrissage forcé en toute sécurité peut ne pas être possible.
In two cases of take-off and landing, exposure time is used. During the exposure time (which is only approved for use when complying with CAT.POL.H.305), the probability of an engine failure is regarded as extremely remote. If an engine failure occurs during the exposure time, a safe forced landing may not be possible.

(c) Décollage - environnement non hostile (sans autorisation de fonctionner avec un temps d'exposition) CAT.POL.H.310 (b).
Take-off — non-hostile environment (without an approval to operate with an exposure time) CAT.POL.H.310(b).

(1) La figure 1 montre un profil de décollage typique pour des opérations de classe de performances 2 à partir d'un héliport ou d'une FATO élevée dans un environnement non hostile.
Figure 1 shows a typical take-off profile for performance class 2 operations from a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment.

(2) Si une panne de moteur se produit pendant la montée vers le point de rotation, la conformité à CAT.POL.H.310 (b) permettra un atterrissage en toute sécurité ou un atterrissage forcé en toute sécurité sur le pont.
If an engine failure occurs during the climb to the rotation point, compliance with CAT.POL.H.310(b) will enable a safe landing or a safe forced landing on the deck.

(3) Si une panne moteur se produit entre le point de rotation et le DPATO, la conformité à CAT.POL.H.310 (b) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface, dégageant le bord du pont.
If an engine failure occurs between the rotation point and the DPATO, compliance with CAT.POL.H.310(b) will enable a safe forced landing on the surface, clearing the deck edge.

(4) Au moment ou après le DPATO, la trajectoire de vol OEI doit franchir tous les obstacles selon les marges spécifiées dans CAT.POL.H.315.
At or after the DPATO, the OEI flight path should clear all obstacles by the margins specified in CAT.POL.H.315.

Figure 1

Profil de décollage typique PC2 à partir d'un héliport / FATO élevé, environnement non hostile
Typical take-off profile PC2 from a helideck/elevated FATO, non-hostile environment

[image: image38.jpg]RoraTION orato
Ny

AEO figh ptn
OE: fightpath

s forced
ondng





(d) Décollage - environnement non hostile (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.310 c)
Take-off — non-hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.310(c)

(1) La figure 2 montre un profil de décollage typique pour des opérations de classe de performances 2 à partir d'un héliport ou d'une FATO élevée dans un environnement non hostile (avec temps d'exposition).
Figure 2 shows a typical take-off profile for performance class 2 operations from a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment (with exposure time).

(2) Si une panne de moteur se produit après le temps d'exposition et avant DPATO, la conformité à CAT.POL.H.310 (c) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface.
If an engine failure occurs after the exposure time and before DPATO, compliance with CAT.POL.H.310(c) will enable a safe forced landing on the surface.

(3) Au niveau ou après le DPATO, la trajectoire de vol OEI doit franchir tous les obstacles selon les marges spécifiées dans CAT.POL.H.315.
At or after the DPATO, the OEI flight path should clear all obstacles by the marginsspecified in CAT.POL.H.315.
Figure 2

Profil de décollage typique PC2 d'un héliport / FATO élevée avec temps d'exposition, environnement non hostile
Typical take-off profile PC2 from a helideck/elevated FATO with exposure time, non-hostile environment
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(e) Décollage - environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.310 c)
Take-off — non-congested hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.310(c)

(1) La figure 3 montre un profil de décollage typique pour les opérations de classe de performances 2 à partir d'un héliport ou d'une FATO élevée dans un environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition).
Figure 3 shows a typical take off profile for performance class 2 operations from a helideck or an elevated FATO in a non-congested hostile environment (with exposure time).

(2) Si une panne de moteur se produit après le temps d'exposition, l'hélicoptère est capable d'un atterrissage forcé en toute sécurité ou d'une poursuite en toute sécurité du vol.
If an engine failure occurs after the exposure time, the helicopter is capable of a safe forced landing or safe continuation of the flight.

(3) Au niveau ou après le DPATO, la trajectoire de vol OEI doit franchir tous les obstacles selon les marges spécifiées dans CAT.POL.H.315.
At or after the DPATO, the OEI flight path should clear all obstacles by the margins specified in CAT.POL.H.315.

Figure 3

Profil de décollage typique PC2 à partir d'un héliport / FATO élevé, environnement hostile non encombré
Typical take-off profile PC2 from a helideck/elevated FATO, non-congested hostile environment
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(f) Atterrissage - environnement non hostile (sans autorisation d'exploiter avec un temps d'exposition) CAT.POL.H.325 b)
Landing — non-hostile environment (without an approval to operate with an exposure time) CAT.POL.H.325(b)

(1) La figure 4 montre un profil d'atterrissage typique pour des opérations de classe de performances 2 vers un héliport ou une FATO élevée dans un environnement non hostile.
Figure 4 shows a typical landing profile for performance class 2 operations to a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment.

(2) Le DPBL est défini comme une «fenêtre» en termes de vitesse, de vitesse de descente et de hauteur au-dessus de la surface d'atterrissage. Si une panne moteur survient avant le DPBL, le pilote peut choisir d'atterrir ou d'effectuer un atterrissage interrompu.
The DPBL is defined as a ‘window’ in terms of airspeed, rate of descent, and height above the landing surface. If an engine failure occurs before the DPBL, the pilot may elect to land or to execute a balked landing.

(3) En cas de détection d'une panne moteur après le DPBL et avant le point de dépôt, la conformité à CAT.POL.H.325 (b) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface.
In the event of an engine failure being recognised after the DPBL and before the committal point, compliance with CAT.POL.H.325(b) will enable a safe forced landing on the surface.

(4) En cas de panne moteur au point de dépôt ou après, le respect de CAT.POL.H.325 (b) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité sur le pont.
In the event of an engine failure at or after the committal point, compliance with CAT.POL.H.325(b) will enable a safe forced landing on the deck.

Figure 4

Profil d'atterrissage typique PC2 vers un héliport / FATO surélevé, environnement non hostile
Typical landing profile PC2 to a helideck/elevated FATO, non-hostile environment
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(g) Atterrissage - environnement non hostile (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.325 c)
Landing — non-hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.325(c)

(1) La figure 5 montre un profil d'atterrissage typique pour des opérations de classe de performances 2 vers un héliport ou une FATO élevée dans un environnement non hostile (avec temps d'exposition).
Figure 5 shows a typical landing profile for performance class 2 operations to a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment (with exposure time).

(2) Le DPBL est défini comme une «fenêtre» en termes de vitesse, de vitesse de descente et de hauteur au-dessus de la surface d'atterrissage. Si une panne moteur survient avant le DPBL, le pilote peut choisir d'atterrir ou d'effectuer un atterrissage interrompu.
The DPBL is defined as a ‘window’ in terms of airspeed, rate of descent, and height above the landing surface. If an engine failure occurs before the DPBL, the pilot may elect to land or to execute a balked landing.

(3) En cas de détection d'une panne moteur avant le temps d'exposition, la conformité à CAT.POL.H.325 (c) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface.
In the event of an engine failure being recognised before the exposure time, compliance with CAT.POL.H.325(c) will enable a safe forced landing on the surface.

(4) En cas de panne moteur après le temps d'exposition, la conformité à CAT.POL.H.325 (c) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité sur le pont.
In the event of an engine failure after the exposure time, compliance with CAT.POL.H.325(c) will enable a safe forced landing on the deck.

Figure 5
Profil d'atterrissage typique PC2 vers un héliport / FATO élevée avec temps d'exposition, environnement non hostile
Typical landing profile PC2 to a helideck/elevated FATO with exposure time, non-hostile environment
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(h) Atterrissage - environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.325 c)
Landing — non-congested hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.325(c)

(1) La figure 6 montre un profil d'atterrissage typique pour des opérations de classe de performances 2 vers un héliport ou une FATO élevée dans un environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition).
Figure 6 shows a typical landing profile for performance class 2 operations to a helideck or an elevated FATO in a non-congested hostile environment (with exposure time).

(2) En cas de panne moteur à un moment quelconque de la phase d'approche et d'atterrissage jusqu'au début du temps d'exposition, la conformité à CAT.POL.H.325 (b) permettra à l'hélicoptère, après avoir franchi tous les obstacles sous la trajectoire de vol, pour continuer le vol.
In the event of an engine failure at any point during the approach and landing phase up to the start of exposure time, compliance with CAT.POL.H.325(b) will enable the helicopter, after clearing all obstacles under the flight path, to continue the flight.

(3) En cas de panne du moteur après le temps d'exposition (c'est-à-dire au point d'embarquement ou après), un atterrissage forcé en toute sécurité doit être possible sur le pont.
In the event of an engine failure after the exposure time (i.e. at or after the committal point), a safe forced landing should be possible on the deck.

Figure 6

 Profil d'atterrissage typique PC2 vers un héliport / FATO élevée avec temps d'exposition, environnement hostile non encombré
Typical landing profile PC2 to a helideck/elevated FATO with exposure time, non-congested hostile environment
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AMC1 CAT.POL.H.310 (c) (2) et CAT.POL.H.325 (c) (2) Décollage et atterrissage/Take-off and landing
LES FACTEURS
FACTORS

(a) Pour garantir la prise en compte des facteurs nécessaires, l'exploitant doit:
To ensure that the necessary factors are taken into account, the operator should:

(1) utiliser des procédures de décollage et d'atterrissage adaptées aux circonstances et qui minimisent les risques de collision avec des obstacles à l'emplacement en mer individuel dans les conditions existantes; et
use take-off and landing procedures that are appropriate to the circumstances, and that minimise the risks of collision with obstacles at the individual offshore location under the prevailing conditions; and

(2) utiliser les données de performance du manuel de vol de l'aéronef (AFM) ou, lorsque de telles données ne sont pas disponibles, des données alternatives approuvées par l'autorité compétente, qui montrent les masses au décollage et à l'atterrissage qui tiennent compte du décollage et du décollage raté, dans des conditions variables d'altitude pression, de température et de vent.
use the aircraft flight manual (AFM) performance data or, where such data is not available, alternative data approved by the competent authority, which show take-off and landing masses that take into account drop-down and take-off deck-edge miss, under varying conditions of pressure altitude, temperature, and wind.

(b) La replanification des masses de décollage ou d'atterrissage en mer au cours du vol ne doit être effectuée que conformément aux procédures établies dans le manuel d'exploitation (OM). Ces procédures doiventêtre simples et sûres à mettre en œuvre, sans augmentation significative de la charge de travail de l'équipage pendant les phases critiques du vol.
Replanning of offshore location take-off or landing masses during the flight should only be performed in accordance with procedures established in the operations manual (OM). These procedures should be simple and safe to carry out, with no significant increase in the crew workload during critical phases of the flight.

GM1 CAT.POL.H.310 & CAT.POL.H.325 Décollage et atterrissage/Take-off and landing
TECHNIQUES DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE

TAKE-OFF AND LANDING TECHNIQUES

(a) Ce GM décrit trois types d'opérations vers / depuis les héliports et les FATO élevées par des hélicoptères opérant dans la classe de performances 2.
This GM describes three types of operation to/from helidecks and elevated FATOs by helicopters operating in performance class 2.

(b) Dans deux cas de décollage et d'atterrissage, le temps d'exposition est utilisé. Pendant le temps d'exposition (qui n'est approuvé que pour une utilisation conforme à CAT.POL.H.305), la probabilité d'une panne moteur est considérée comme extrêmement faible. Si une panne de moteur se produit pendant le temps d'exposition, un atterrissage forcé en toute sécurité peut ne pas être possible.
In two cases of take-off and landing, exposure time is used. During the exposure time (which is only approved for use when complying with CAT.POL.H.305), the probability of an engine failure is regarded as extremely remote. If an engine failure occurs during the exposure time, a safe forced landing may not be possible.

(c) Décollage - environnement non hostile (sans autorisation de fonctionner avec un temps d'exposition) CAT.POL.H.310 (b).
Take-off — non-hostile environment (without an approval to operate with an exposure time) CAT.POL.H.310(b).

(1) La figure 1 montre un profil de décollage typique pour des opérations de classe de performances 2 à partir d'un héliport ou d'une FATO élevée dans un environnement non hostile.
Figure 1 shows a typical take-off profile for performance class 2 operations from a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment.

(2) Si une panne de moteur se produit pendant la montée vers le point de rotation, la conformité à CAT.POL.H.310 (b) permettra un atterrissage en toute sécurité ou un atterrissage forcé en toute sécurité sur le pont.
If an engine failure occurs during the climb to the rotation point, compliance with CAT.POL.H.310(b) will enable a safe landing or a safe forced landing on the deck.

(3) Si une panne moteur se produit entre le point de rotation et le DPATO, la conformité à CAT.POL.H.310 (b) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface, dégageant le bord du pont.
If an engine failure occurs between the rotation point and the DPATO, compliance with CAT.POL.H.310(b) will enable a safe forced landing on the surface, clearing the deck edge.

(4) Au moment ou après le DPATO, la trajectoire de vol OEI doit franchir tous les obstacles selon les marges spécifiées dans CAT.POL.H.315.
At or after the DPATO, the OEI flight path should clear all obstacles by the margins specified in CAT.POL.H.315.

Figure 1

Profil de décollage typique PC2 à partir d'un héliport / FATO élevé, environnement non hostile
Typical take-off profile PC2 from a helideck/elevated FATO, non-hostile environment
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(d) Décollage - environnement non hostile (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.310 c)
Take-off — non-hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.310(c)

(1) La figure 2 montre un profil de décollage typique pour des opérations de classe de performances 2 à partir d'un héliport ou d'une FATO élevée dans un environnement non hostile (avec temps d'exposition).
Figure 2 shows a typical take-off profile for performance class 2 operations from a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment (with exposure time).

(2) Si une panne de moteur se produit après le temps d'exposition et avant DPATO, la conformité à CAT.POL.H.310 (c) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface.
If an engine failure occurs after the exposure time and before DPATO, compliance with CAT.POL.H.310(c) will enable a safe forced landing on the surface.

(3) Au niveau ou après le DPATO, la trajectoire de vol OEI doit franchir tous les obstacles selon les marges spécifiées dans CAT.POL.H.315.
At or after the DPATO, the OEI flight path should clear all obstacles by the margins specified in CAT.POL.H.315.

Figure 2

Profil de décollage typique PC2 d'un héliport / FATO élevée avec temps d'exposition, environnement non hostile
Typical take-off profile PC2 from a helideck/elevated FATO with exposure time, non-hostile environment
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(e) Décollage - environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.310 c)
Take-off — non-congested hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.310(c)

(1) La figure 3 montre un profil de décollage typique pour les opérations de classe de performances 2 à partir d'un héliport ou d'une FATO élevée dans un environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition).
Figure 3 shows a typical take off profile for performance class 2 operations from a helideck or an elevated FATO in a non-congested hostile environment (with exposure time).

(2) Si une panne de moteur se produit après le temps d'exposition, l'hélicoptère est capable d'un atterrissage forcé en toute sécurité ou d'une poursuite en toute sécurité du vol.
If an engine failure occurs after the exposure time, the helicopter is capable of a safe forced landing or safe continuation of the flight.

(3) Au niveau ou après le DPATO, la trajectoire de vol OEI doit franchir tous les obstacles selon les marges spécifiées dans CAT.POL.H.315.
At or after the DPATO, the OEI flight path should clear all obstacles by the margins specified in CAT.POL.H.315.

Figure 3

Profil de décollage typique PC2 à partir d'un héliport / FATO élevé, environnement hostile non encombré
Typical take-off profile PC2 from a helideck/elevated FATO, non-congested hostile environment
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(f) Atterrissage - environnement non hostile (sans autorisation d'exploiter avec un temps d'exposition) CAT.POL.H.325 b)
Landing — non-hostile environment (without an approval to operate with an exposure time) CAT.POL.H.325(b)

(1) La figure 4 montre un profil d'atterrissage typique pour des opérations de classe de performances 2 vers un héliport ou une FATO élevée dans un environnement non hostile.
Figure 4 shows a typical landing profile for performance class 2 operations to a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment.

(2) Le DPBL est défini comme une «fenêtre» en termes de vitesse, de vitesse de descente et de hauteur au-dessus de la surface d'atterrissage. Si une panne moteur survient avant le DPBL, le pilote peut choisir d'atterrir ou d'effectuer un atterrissage interrompu.
The DPBL is defined as a ‘window’ in terms of airspeed, rate of descent, and height above the landing surface. If an engine failure occurs before the DPBL, the pilot may elect to land or to execute a balked landing.

(3) En cas de détection d'une panne moteur après le DPBL et avant le point de dépôt, la conformité à CAT.POL.H.325 (b) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface.
In the event of an engine failure being recognised after the DPBL and before the committal point, compliance with CAT.POL.H.325(b) will enable a safe forced landing on the surface.

(4) En cas de panne moteur au point de dépôt ou après, le respect de CAT.POL.H.325 (b) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité sur le pont.
In the event of an engine failure at or after the committal point, compliance with CAT.POL.H.325(b) will enable a safe forced landing on the deck.

Figure 4

Profil d'atterrissage typique PC2 vers un héliport / FATO surélevé, environnement non hostile
Typical landing profile PC2 to a helideck/elevated FATO, non-hostile environment
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(g) Atterrissage - environnement non hostile (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.325 c)
Landing — non-hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.325(c)

(1) La figure 5 montre un profil d'atterrissage typique pour des opérations de classe de performances 2 vers un héliport ou une FATO élevée dans un environnement non hostile (avec temps d'exposition).
Figure 5 shows a typical landing profile for performance class 2 operations to a helideck or an elevated FATO in a non-hostile environment (with exposure time).

(2) Le DPBL est défini comme une «fenêtre» en termes de vitesse, de vitesse de descente et de hauteur au-dessus de la surface d'atterrissage. Si une panne moteur survient avant le DPBL, le pilote peut choisir d'atterrir ou d'effectuer un atterrissage interrompu.
The DPBL is defined as a ‘window’ in terms of airspeed, rate of descent, and height above the landing surface. If an engine failure occurs before the DPBL, the pilot may elect to land or to execute a balked landing.

(3) En cas de détection d'une panne moteur avant le temps d'exposition, la conformité à CAT.POL.H.325 (c) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité en surface.
In the event of an engine failure being recognised before the exposure time, compliance with CAT.POL.H.325(c) will enable a safe forced landing on the surface.

(4) En cas de panne moteur après le temps d'exposition, la conformité à CAT.POL.H.325 (c) permettra un atterrissage forcé en toute sécurité sur le pont.
In the event of an engine failure after the exposure time, compliance with CAT.POL.H.325(c) will enable a safe forced landing on the deck.

Figure 5
Profil d'atterrissage typique PC2 vers un héliport / FATO élevée avec temps d'exposition, environnement non hostile
Typical landing profile PC2 to a helideck/elevated FATO with exposure time, non-hostile environment
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(h) Atterrissage - environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition) CAT.POL.H.325 c)
Landing — non-congested hostile environment (with exposure time) CAT.POL.H.325(c)

(1) La figure 6 montre un profil d'atterrissage typique pour des opérations de classe de performances 2 vers un héliport ou une FATO élevée dans un environnement hostile non encombré (avec temps d'exposition).
Figure 6 shows a typical landing profile for performance class 2 operations to a helideck or an elevated FATO in a non-congested hostile environment (with exposure time).

(2) En cas de panne moteur à un moment quelconque de la phase d'approche et d'atterrissage jusqu'au début du temps d'exposition, la conformité à CAT.POL.H.325 (b) permettra à l'hélicoptère, après avoir franchi tous les obstacles sous la trajectoire de vol, pour continuer le vol.
In the event of an engine failure at any point during the approach and landing phase up to the start of exposure time, compliance with CAT.POL.H.325(b) will enable the helicopter, after clearing all obstacles under the flight path, to continue the flight.

(3) En cas de panne du moteur après le temps d'exposition (c'est-à-dire au point d'embarquement ou après), un atterrissage forcé en toute sécurité doit être possible sur le pont.
In the event of an engine failure after the exposure time (i.e. at or after the committal point), a safe forced landing should be possible on the deck.
Figure 6

 Profil d'atterrissage typique PC2 vers un héliport / FATO élevée avec temps d'exposition, environnement hostile non encombré
Typical landing profile PC2 to a helideck/elevated FATO with exposure time, non-congested hostile environment
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CHAPITRE 4
CLASSE DE PERFORMANCE 3/PERFORMANCE CLASS 3
GM1 CAT.POL.H.400 (c) Généralités/General
LES PHASES DE DÉCOLLAGE ET D'ATTERRISSAGE (CLASSE DE PERFORMANCE 3)

THE TAKE-OFF AND LANDING PHASES (PERFORMANCE CLASS 3)

(a) Pour comprendre l’utilisation de l’exposition au niveau du sol dans la classe de performances 3, il est important de connaître d’abord la logique qui sous-tend l’utilisation des «phases de décollage et d’atterrissage». Une fois que cela est clair, il est plus facile d'apprécier les aspects et les limites de l'utilisation de l'exposition au niveau du sol. Ce GM montre la dérivation du terme de la définition de l'OACI de la "phase en route" et donne ensuite des exemples pratiques de l'utilisation et des limitations de l'utilisation de l'exposition au niveau du sol dans CAT.POL.400 (c).
To understand the use of ground level exposure in performance class 3, it is important first to be aware of the logic behind the use of ‘take-off and landing phases’. Once this is clear, it is easier to appreciate the aspects and limits of the use of ground level exposure. This GM shows the derivation of the term from the ICAO definition of the ‘en-route phase’ and then gives practical examples of the use, and limitations on the use, of ground level exposure in CAT.POL.400(c).

(b) La phase de décollage en classe de performances 1 et en classe de performances 2 peuvent être considérées comme limitées par «le point spécifié du décollage» à partir duquel commence la trajectoire de vol au décollage.
The take-off phase in performance class 1 and performance class 2 may be considered to be bounded by ‘the specified point in the take-off’ from which the take-off flight path begins.

(1) Dans la classe de performances 1, ce point spécifié est défini comme «la fin de la distance de décollage requise».
In performance class 1, this specified point is defined as ‘the end of the take-off distance required’.

(2) Dans la classe de performances 2, ce point spécifié est défini comme DPATO ou, à titre d'alternative, au plus tard à 200 pieds au-dessus de la surface de décollage.
In performance class 2, this specified point is defined as DPATO or, as an alternative, no later than 200 ft above the take-off surface.

(3) Il n'y a pas de point équivalent simple pour délimiter l'atterrissage dans les classes de performances 1 et 2.
There is no simple equivalent point for bounding of the landing in performance classes 1 & 2.

(c) La trajectoire de décollage n’est pas utilisée dans la classe de performances 3 et, par conséquent, le terme «phases de décollage et d’atterrissage» est utilisé pour délimiter la limite d’exposition, aux fins de la classe de performances 3, les phases de décollage et d'atterrissage sont définies dans CAT.POL.H.400 (c) et sont considérées comme limitées par:
Take-off flight path is not used in performance class 3 and, consequently, the term ‘take-off and landing phases’ is used to bound the limit of exposure. For the purpose of performance class 3, the take-off and landing phases are as set out in CAT.POL.H.400(c) and are considered to be bounded by:

(1) au décollage avant d'atteindre Vy (vitesse pour le meilleur taux de montée) ou 200 ft au-dessus de la surface de décollage; et
during take-off before reaching Vy (speed for best rate of climb) or 200 ft above the take-off surface; and

(2) pendant l'atterrissage, à moins de 200 pieds au-dessus de la surface d'atterrissage.
during landing, below 200 ft above the landing surface.

(L'annexe 6 de l'OACI, partie III, définit la phase en route comme étant «la partie du vol entre la fin de la phase de décollage et de montée initiale et le début de la phase d'approche et d'atterrissage». La phase d'atterrissage dans ce texte est utilisée pour distinguer le décollage de la montée initiale et l'atterrissage de l'approche: ils sont considérés comme complémentaires et non contradictoires.)
(ICAO Annex 6 Part III, defines en-route phase as being “That part of the flight from the end of the take-off and initial climb phase to the commencement of the approach and landing phase.’ The use of take-off and landing phase in this text is used to distinguish the take-off from the initial climb, and the landing from the approach: they are considered to be complimentary and not contradictory.)

(d) L'exposition au niveau du sol - et l'exposition aux FATO ou héliports élevés dans un environnement non hostile - est autorisée pour les opérations soumises à une approbation conformément àCAT.POL.H.305. Dans ce cas, l'exposition est limitée aux «phases de décollage et d'atterrissage».
Ground level exposure — and exposure for elevated FATOs or helidecks in a non-hostile environment — is permitted for operations under an approval in accordance with CAT.POL.H.305. Exposure in this case is limited to the ‘take-off and landing phases’.

L'effet pratique de la limitation de l'exposition peut être illustré par les exemples suivants:
The practical effect of bounding of exposure can be illustrated with the following examples:

(1) Une compensation : l'exploitant peut envisager un décollage / atterrissagedans une une compensation  lorsque la puissance est suffisante, tous les moteurs étant en marche, pour franchir tous les obstacles sur la trajectoire de décollage avec une marge adéquate (ceci, à l'OACI, est censé indiquer 35 ft). Ainsi, la compensationpeut être délimitée par des buissons, des clôtures, des fils et, à l'extrême, par des lignes électriques, des arbres hauts, etc. Une fois l'obstacle franchi, en utilisant une montée raide ou verticale (qui elle-même peut enfreindre la hauteur vitesse (HV)), l'hélicoptère atteint Vy ou 200 ft, et à partir de ce point, un atterrissage forcé en toute sécurité doit être possible. L'effet est que, même si le fonctionnement vers une Une compensation  est possible, le fonctionnement vers une compensation au milieu d'une forêt ne l'est pas (sauf lorsqu'il est exploité conformément à CAT.POL.H.420).
A clearing: the operator may consider a take-off/landing in a clearing when there is sufficient power, with all engines operating, to clear all obstacles in the take-off path by an adequate margin (this, in ICAO, is meant to indicate 35 ft). Thus, the clearing may be bounded by bushes, fences, wires and, in the extreme, by power lines, high trees, etc. Once the obstacle has been cleared, by using a steep or a vertical climb (which itself may infringe the height velocity (HV) diagram), the helicopter reaches Vy or 200 ft, and from that point a safe forced landing must be possible. The effect is that whilst operation to a clearing is possible, operation to a clearing in the middle of a forest is not (except when operated in accordance with CAT.POL.H.420).

(2) Un aérodrome / site d'exploitation entouré de rochers: il en va de même pour l'exploitation sur un site d'atterrissage entouré de sol rocheux. Une fois Vy ou 200 ft atteint, un atterrissage forcé en toute sécurité doit être possible.
An aerodrome/operating site surrounded by rocks: the same applies when operating to a landing site that is surrounded by rocky ground. Once Vy or 200 ft has been reached, a safe forced landing must be possible.

(3) FATO ou héliport surélevé: en cas d'utilisation sur une FATO ou héliport surélevée dans la classe de performance 3, l'exposition est considérée comme double: premièrement, à une frappe au bord du pont si le moteur tombe en panne après la prise de décision de transition; et deuxièmement, aux opérations dans le diagramme HV en raison de la hauteur de la FATO ou de l'hélipont. Une fois que la surface de décollage a été dégagée et que l'hélicoptère a atteint le genou du diagramme HV, l'hélicoptère doit être capable d'effectuer un atterrissage forcé en toute sécurité.
An elevated FATO or helideck: when operating to an elevated FATO or helideck in performance class 3, exposure is considered to be twofold: firstly, to a deck-edge strike if the engine fails after the decision to transition has been taken; and secondly, to operations in the HV diagram due to the height of the FATO or helideck. Once the take-off surface has been cleared and the helicopter has reached the knee of the HV diagram, the helicopter should be capable of making a safe forced landing.

(e) L'exploitation conformément à CAT.POL.400 (b) ne permet pas les excursions dans un environnement hostile en tant que tel et est spécifiquement préoccupée par l'absence d'espace pour interrompre le décollage ou l'atterrissage lorsque l'espace de décollage et d'atterrissage est limité. ; ou lors de l'utilisation dans le diagramme HV.
Operation in accordance with CAT.POL.400(b) does not permit excursions into a hostile environment as such and is specifically concerned with the absence of space to abort the take-off or landing when the take-off and landing space are limited; or when operating in the HV diagram.

(f) Plus précisément, l'utilisation de cette exception à l'exigence d'un atterrissage forcé en toute sécurité (pendant le décollage ou l'atterrissage) ne permet pas des opérations semi-continues dans un environnement hostile comme une forêt ou une zone maritime hostile.
Specifically, the use of this exception to the requirement for a safe forced landing (during take-off or landing) does not permit semi-continuous operations over a hostile environment such as a forest or hostile sea area.

AMC1 CAT.POL.H.420 Exploitation d'hélicoptères au-dessus d'un environnement hostile situé à l'extérieur d'une zone encombrée/Helicopter operations over a hostile environment located outside a congested area
ÉVALUATION DES RISQUES DE SÉCURITÉ

SAFETY RISK ASSESSMENT

(a) Introduction
Introduction

Deux cas qui sont jugés acceptables pour l'atténuation dans les conditions de CAT.POL.H.420 pour la phase en route du vol (les opérations sans capacité d'atterrissage forcé en toute sécurité garantie pendant les phases de décollage et d'atterrissage sont soumises à une approbation distincte au titre de la CAT.POL.H.400 (c)) concerne les vols au-dessus des zones montagneuses et des régions éloignées, les deux ayant déjà été pris en compte par les JAA par rapport au transport terrestre dans le cas des régions éloignées et respectivement aux hélicoptères multimoteurs dans le cas des zones de montagne.
Two cases that are deemed to be acceptable for the alleviation under the conditions of CAT.POL.H.420 for the en-route phase of the flight (operations without an assured safe forced landing capability during take-off and landing phases are subject to a separate approval under CAT.POL.H.400(c)) are flights over mountainous areas and remote areas, both already having been considered by the JAA in comparison to ground transport in the case of remote areas and respectively to multi-engined helicopters in the case of mountain areas.

(1) Zones reculées
Remote areas

 L'exploitation en région éloignée est acceptable lorsque le transport de surface alternatif n'offre pas le même niveau de sécurité que le transport par hélicoptère. Dans ce cas, l'exploitant doit démontrer pourquoi les circonstances économiques ne justifient pas le remplacement d'hélicoptères monomoteurs par des hélicoptères multimoteurs.
Remote area operation is acceptable when alternative surface transportation does not provide the same level of safety as helicopter transportation. In this case, the operator should demonstrate why the economic circumstances do not justify replacement of single-engined helicopters by multi-engined helicopters.

(2) Zones montagneuses
Mountainous areas

Les hélicoptères bimoteurs de la génération actuelle peuvent ne pas être en mesure de satisfaire aux exigences de classe de performance 1 ou 2 à l'altitude opérationnelle; par conséquent, le résultat d'une panne moteur est le même qu'un hélicoptère monomoteur. Dans ce cas, l'exploitant doit justifier l'utilisation de l'exposition pendant la phase en route.
Current generation twin-engined helicopters may not be able to meet the performance class 1 or 2 requirements at the operational altitude; consequently, the outcome of an engine failure is the same as a single-engined helicopter. In this case, the operator should justify the use of exposure in the en-route phase.

(b) Autres domaines d'intervention
Other areas of operation

 Pour que d'autres domaines d'opérations soient pris en considération pour l'approbation opérationnelle, l'exploitant doiteffectuer une évaluation des risques qui doitau moins tenir compte des facteurs suivants:
For other areas of operations to be considered for the operational approval, a risk assessment should be conducted by the operator that should, at least, consider the following factors:

(1) le type d'opérations et les circonstances du vol;
type of operations and the circumstances of the flight;

(2) zone / terrain sur lequel le vol est effectué;
area/terrain over which the flight is being conducted;

(3) la probabilité d'une panne moteur et les conséquences d'un tel événement;
probability of an engine failure and the consequence of such an event;

(4) objectif de sécurité;
safety target;

(5) des procédures pour maintenir la fiabilité du ou des moteurs;
procedures to maintain the reliability of the engine(s);

(6) l'installation et l'utilisation d'un système de surveillance de l'utilisation; et
installation and utilisation of a usage monitoring system; and

(7) lorsqu'elles sont jugées pertinentes, toutes les publications disponibles sur (l'analyse des) accidents ou d'autres données de sécurité.
when considered relevant, any available publications on (analysis of) accident or other safety data.
GM1 CAT.POL.H.420 Exploitation d'hélicoptères au-dessus d'un environnement hostile situé à l'extérieur d'une zone encombrée/Helicopter operations over a hostile environment located outside a congested area
EXEMPLE D'ÉVALUATION DES RISQUES DE SÉCURITÉ

EXAMPLE OF A SAFETY RISK ASSESSMENT

(a) Introduction
Introduction

Lorsqu'il peut être prouvé que les limitations des hélicoptères ou d'autres considérations justifiables empêchent l'utilisation de performances appropriées, l'approbation soulage efficacement la conformité avec l'exigence de CAT.OP.MPA.137, qui requiert la disponibilité de surfaces permettant un atterrissage à exécuter.
Where it can be substantiated that helicopter limitations, or other justifiable considerations, preclude the use of appropriate performance, the approval effectively alleviates from compliance with the requirement in CAT.OP.MPA.137, that requires the availability of surfaces that permit a safe forced landing to be executed.

Les circonstances dans lesquelles une panne de moteur entraînera un événement catastrophique sont celles définies pour un environnement hostile:
Circumstances where an engine failure will result in a catastrophic event are those defined for a hostile environment:

(1) un manque de surfaces adéquates pour effectuer un atterrissage en toute sécurité;
a lack of adequate surfaces to perform a safe landing;

(2) l'incapacité de protéger les occupants de l'hélicoptère contre les éléments; ou
the inability to protect the occupants of the helicopter from the elements; or

(3) un manque de services de recherche et de sauvetage pour assurer un sauvetage conforme au temps de survie prévu dans un tel environnement.
a lack of search and rescue services to provide rescue consistent with the expected survival time in such environment.

(b) Les éléments de l'évaluation des risques
The elements of the risk assessment

Le processus d'évaluation des risques consiste en l'application de trois principes:
The risk assessment process consists of the application of three principles:

· un objectif de sécurité;
· a safety target;

· une évaluation de la fiabilité des hélicoptères; et 
· a helicopter reliability assessment; and

· maintien de la navigabilité.
· continuing airworthiness.

(c) L'objectif de sécurité
The safety target

Le principal élément de l'évaluation des risques lorsque l'exposition a été initialement introduite par les JAA dans le JAR-OPS 3 (NPA OPS-8) était l'hypothèse que les turbomoteurs des hélicoptères auraient des taux de défaillance d'environ 1: 100 000 par heure de vol - ce qui permettrait (par rapport à l'objectif de sécurité convenu de 5 x 10-8 par événement) une exposition d'environ 9 secondes pour les hélicoptères bimoteurs et de 18 secondes pour les hélicoptères monomoteurs pendant le décollage ou l'atterrissage.
The main element of the risk assessment when exposure was initially introduced by the JAA into JAR-OPS 3 (NPA OPS-8), was the assumption that turbine engines in helicopters would have failure rates of about 1:100 000 per flying hour — which would permit (against the agreed safety target of 5 x 10-8 per event) an exposure of about 9 seconds for twin-engined helicopters and 18 seconds for single-engined helicopters during the take-off or landing event.

Une panne de moteur en phase de route dans un environnement hostile entraînera inévitablement un risque plus élevé (de l'ordre de 1 x 10-5 par heure de vol) d'un événement catastrophique.
An engine failure in the en-route phase over a hostile environment will inevitably result in a higher risk (in the order of magnitude of 1 x 10-5 per flying hour) to a catastrophic event.

Par conséquent, l'autorisation d'exploiter avec ce risque élevé de mettre en danger les occupants de l'hélicoptère ne doitdoit être accordée que sur la base d'une évaluation comparative des risques (c.-à-d. Par rapport à d'autres moyens de transport, le risque est moindre) ou lorsqu'il n'y a aucune justification économique. Remplacer les hélicoptères monomoteurs par des hélicoptères multimoteurs.

The approval to operate with this high risk of endangering the helicopter occupants should, therefore, only be granted against a comparative risk assessment (i.e. compared to other means of transport, the risk is demonstrated to be lower), or where there is no economic justification to replace single-engined helicopters by multi-engined helicopters.

(d) L'évaluation de la fiabilité
The reliability assessment

 Le but de l'évaluation de la fiabilité est de s'assurer que la fiabilité du moteur reste égale ou supérieure à 1 x 10-5. 
The purpose of the reliability assessment is to ensure that the engine reliability remains at or better than 1 x 10-5.

(e) Maintien de la navigabilité
Continuing airworthiness

Les procédures d'atténuation se composent d'un certain nombre d'éléments:
Mitigating procedures consist of a number of elements:

(i) la réalisation de toutes les modifications de sécurité des fabricants;
the fulfilment of all manufacturers’ safety modifications;

(ii) un système complet de notification (à la fois des défaillances et des données d'utilisation); et
a comprehensive reporting system (both failures and usage data); and

(iii) la mise en place d'un système de surveillance de l'utilisation (UMS).
the implementation of a usage monitoring system (UMS).

Chacun de ces éléments vise à garantir que les moteurs, une fois montrés suffisamment fiables pour atteindre l'objectif de sécurité, maintiendront cette fiabilité (ou l'amélioreront).
Each of these elements is to ensure that engines, once shown to be sufficiently reliable to meet the safety target, will sustain such reliability (or improve upon it).

Le système de surveillance est jugé particulièrement important, car il a déjà été démontré que lorsque de tels systèmes sont en place, il inculque une approche plus réfléchie des opérations. De plus, l’élimination des «démarrages à chaud», empêchée par l’UMS, minimise elle-même les incidents de panne de turbine.
The monitoring system is felt to be particularly important as it had already been demonstrated that when such systems are in place, it inculcates a more considered approach to operations. In addition, the elimination of ‘hot starts’, prevented by the UMS, itself minimises the incidents of turbine burst failures.

GM2 CAT.POL.H.420 (a) Exploitation d'hélicoptères au-dessus d'un environnement hostile situé à l'extérieur d'une zone encombrée/Helicopter operations over a hostile environment located outside a congested area
APPROBATION D'UN AUTRE ÉTAT

ENDORSEMENT FROM ANOTHER STATE

(a) Application à un autre État
Application to another State

Pour obtenir une approbation d'un autre État, l'exploitant doitdoit soumettre à cet État l'évaluation des risques pour la sécurité ainsi que les raisons et la justification qui empêchent l'utilisation de critères de performance appropriés, sur les zones hostiles en dehors d'une zone encombrée sur lesquelles l'exploitant envisage de mener des opérations. .
To obtain an endorsement from another State, the operator should submit to that State the safety risk assessment and the reasons and justification that preclude the use of appropriate performance criteria, over those hostile areas outside a congested area over which the operator is planning to conduct operations.

(b) Approbation d'un autre État
Endorsement from another State

 Dès réception de l'approbation d'un autre État, l'exploitant doit la soumettre, accompagnée de l'évaluation des risques pour la sécurité et des raisons et justifications qui empêchent l'utilisation de critères de performance appropriés, à l'autorité compétente délivrant l'AOC pour obtenir l'approbation ou étendre l'approbation existante à un nouveau domaine.
Upon receiving the endorsement from another State, the operator should submit it together with the safety risk assessment and the reasons and justification that preclude the use of appropriate performance criteria, to the competent authority issuing the AOC to obtain the approval or extend the existing approval to a new area.

SECTION 3
MASSE ET CENTRAGE/MASS AND BALANCE
---------
CHAPITRE 1
AVIONS A MOTEUR/MOTOR-POWERED AIRCRAFT
AMC1 CAT.POL.MAB.100 a) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
LIMITES DE CENTRE DE GRAVITE- ENVELOPPE CG OPÉRATIONNELLE ET CG EN VOL

CENTRE OF GRAVITY LIMITS — OPERATIONAL CG ENVELOPE AND IN-FLIGHT CG

Dans la section Limitations du certificat de l'AFM, les limites de CG avant et arrière sont spécifiées. Ces limites garantissent que les critères de stabilité et de contrôle de la certification sont respectés tout au long du vol et permettent un réglage de compensation approprié pour le décollage. L'opérateur doit s'assurer que ces limites sont respectées en:
In the Certificate Limitations section of the AFM, forward and aft CG limits are specified. These limits ensure that the certification stability and control criteria are met throughout the whole flight and allow the proper trim setting for take-off. The operator should ensure that these limits are respected by:

(a) Définissant et appliquant des marges opérationnelles à l'enveloppe CG certifiée afin de compenser les écarts et erreurs suivants:
Defining and applying operational margins to the certified CG envelope in order to compensate for the following deviations and errors:

(1) Écarts du CG réel à la masse vide ou de fonctionnement par rapport aux valeurs publiées en raison, par exemple, d'erreurs de pesée, de modifications non comptabilisées et / ou de variations d'équipement.
Deviations of actual CG at empty or operating mass from published values due, for example, to weighing errors, unaccounted modifications and/or equipment variations.

(2) Écarts dans la distribution du carburant dans les réservoirs par rapport au calendrier applicable.
Deviations in fuel distribution in tanks from the applicable schedule.

(3) Écarts dans la distribution des bagages et du fret dans les différents compartiments par rapport à la répartition supposée du chargement ainsi que des inexactitudes dans la masse réelle des bagages et du fret.
Deviations in the distribution of baggage and cargo in the various compartments as compared with the assumed load distribution as well as inaccuracies in the actual mass of baggage and cargo.

(4) Écarts entre les sièges réels des passagers et la répartition des sièges supposés lors de la préparation de la documentation de masse et centrage. De grandes erreurs de CG peuvent survenir lorsque la «place libre», c'est-à-dire la liberté des passagers de choisir n'importe quel siège lors de l'entrée dans l'avion, est autorisée. Bien que dans la plupart des cas, on puisse s'attendre à une assise longitudinale raisonnablement uniforme, il existe un risque qu'une sélection extrême des sièges avant ou arrière provoque des erreurs CG très importantes et inacceptables, en supposant que le calcul du solde se fasse sur la base d'une distribution uniforme supposée. Les erreurs les plus importantes peuvent se produire à un facteur de charge d'environ 50% si tous les passagers sont assis dans la moitié avant ou arrière de la cabine. L'analyse statistique indique que le risque qu'un siège aussi extrême affecte négativement le CG est le plus élevé sur les petits aéronefs.
Deviations in actual passenger seating from the seating distribution assumed when preparing the mass and balance documentation. Large CG errors may occur when ‘free seating’, i.e. freedom of passengers to select any seat when entering the aircraft, is permitted. Although in most cases reasonably even longitudinal passenger seating can be expected, there is a risk of an extreme forward or aft seat selection causing very large and unacceptable CG errors, assuming that the balance calculation is done on the basis of an assumed even distribution. The largest errors may occur at a load factor of approximately 50% if all passengers are seated in either the forward or aft half of the cabin. Statistical analysis indicates that the risk of such extreme seating adversely affecting the CG is greatest on small aircraft.

(5) Écarts du CG réel de la charge de fret et de passagers dans les compartiments de fret individuels ou les sections de cabine par rapport à la position médiane normalement supposée.
Deviations of the actual CG of cargo and passenger load within individual cargo compartments or cabin sections from the normally assumed mid position.

(6) Écarts du CG causés par les positions des engrenages et des volets et par l'application de la procédure d'utilisation du carburant prescrite, sauf s'ils sont déjà couverts par les limites certifiées.
Deviations of the CG caused by gear and flap positions and by application of the prescribed fuel usage procedure, unless already covered by the certified limits.

(7) Écarts causés par les mouvements en vol du personnel de cabine, de l'équipement de cuisine et des passagers.
Deviations caused by in-flight movement of cabin crew, galley equipment and passengers.

(8) Sur les petits avions, écarts dus à la différence entre les masses réelles des passagers et les masses standard des passagers lorsque ces masses sont utilisées.
On small aeroplanes, deviations caused by the difference between actual passenger masses and standard passenger masses when such masses are used.

(b) Définir et appliquer des procédures opérationnelles afin de:
Defining and applying operational procedures in order to:

(1) assurer une répartition uniforme des passagers dans la cabine;
ensure an even distribution of passengers in the cabin;

(2) tenir compte de tout voyage CG important pendant le vol causé par le mouvement des passagers / de l'équipage; et
take into account any significant CG travel during flight caused by passenger/crew movement; and

(3) tenir compte de tout voyage CG important pendant le vol causé par la consommation / le transfert de carburant.
take into account any significant CG travel during flight caused by fuel consumption/transfer.

AMC1 CAT.POL.MAB.100 b) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
PESÉE D'UN AVION

WEIGHING OF AN AIRCRAFT

(a) Les nouveaux aéronefs qui ont été pesés en usine peuvent être mis en service sans repesée si les enregistrements de masse et centrage ont été ajustés pour tenir compte des altérations ou modifications de l'aéronef. Les aéronefs transférés d'un exploitant de l'UE à un autre exploitant de l'UE ne doivent pas être pesés avant d'être utilisés par l'exploitant récepteur, sauf si plus de 4 ans se sont écoulés depuis la dernière pesée.
New aircraft that have been weighed at the factory may be placed into operation without reweighing if the mass and balance records have been adjusted for alterations or modifications to the aircraft. Aircraft transferred from one EU operator to another EU operator do not have to be weighed prior to use by the receiving operator unless more than 4 years have elapsed since the last weighing.

(b) La masse et la position du centre de gravité (CG) d'un aéronef doiventêtre révisées chaque fois que les modifications cumulatives de la masse en fonctionnement à sec dépassent ± 0,5% de la masse maximale à l'atterrissage ou, pour les avions, la variation cumulée de la position CG dépasse 0,5 % de la corde aérodynamique moyenne. Cela peut être fait en pesant l'avion ou par calcul. Si l'AFM exige d'enregistrer les changements de masse et de position CG en dessous de ces seuils, ou d'enregistrer les changements dans tous les cas, et de les faire connaître au commandant, la masse et la position CG doivent être révisées en conséquence et communiquées au commandant.
The mass and centre of gravity (CG) position of an aircraft should be revised whenever the cumulative changes to the dry operating mass exceed ±0.5 % of the maximum landing mass or, for aeroplanes, the cumulative change in CG position exceeds 0.5 % of the mean aerodynamic chord. This may be done by weighing the aircraft or by calculation. If the AFM requires to record changes to mass and CG position below these thresholds, or to record changes in any case, and make them known to the commander, mass and CG position should be revised accordingly and made known to the commander.

(c) Lors de la pesée d'un aéronef, des précautions normales doiventêtre prises conformément aux bonnes pratiques telles que:
When weighing an aircraft, normal precautions should be taken consistent with good practices such as:

(1) vérifier l'exhaustivité de l'aéronef et de l'équipement;
checking for completeness of the aircraft and equipment;

(2) déterminer que les fluides sont correctement comptabilisés;
determining that fluids are properly accounted for;

(3) s'assurer que l'aéronef est propre; et
ensuring that the aircraft is clean; and

(4) s'assurer que la pesée est effectuée dans un bâtiment fermé.
ensuring that weighing is accomplished in an enclosed building.

(d) Tout équipement utilisé pour le pesage doit être correctement étalonné, mis à zéro et utilisé conformément aux instructions du fabricant. Chaque balance doit être étalonnée soit par le fabricant, par un service civil des poids et mesures ou par un organisme dûment autorisé dans un délai de deux ans ou dans un délai défini par le fabricant de l'équipement de pesage, selon la période la plus courte. L'équipement doit permettre d'établir avec précision la masse de l'avion. Un seul critère de précision pour l'équipement de pesage ne peut être donné. Cependant, la précision de pesée est jugée satisfaisante si les critères de précision du tableau 1 sont respectés par les balances / cellules individuelles de l'équipement de pesage utilisé:
Any equipment used for weighing should be properly calibrated, zeroed, and used in accordance with the manufacturer's instructions. Each scale should be calibrated either by the manufacturer, by a civil department of weights and measures or by an appropriately authorised organisation within two years or within a time period defined by the manufacturer of the weighing equipment, whichever is less. The equipment should enable the mass of the aircraft to be established accurately. One single accuracy criterion for weighing equipment cannot be given. However, the weighing accuracy is considered satisfactory if the accuracy criteria in Table1 are met by the individual scales/cells of the weighing equipment used:

Tableau 1

Critères de précision pour l'équipement de pesage
Accuracy criteria for weighing equipment

	Pour une balance / charge de cellule
For a scale/cell load
	Une précision de
An accuracy of

	moins de 2 000 kg
below 2 000 kg
	±1 % 

	de 2000 kg à 20 000 kg
from 2 000 kg to 20 000 kg
	±20 kg 

	plus de 20 000 kg
above 20 000 kg
	±0.1 % 


AMC2 CAT.POL.MAB.100 b) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
MASSE DE LA FLOTTE ET POSITION CG – AVIONS

FLEET MASS AND CG POSITION — AEROPLANES

(a) Pour un groupe d'avions du même modèle et de la même configuration, une masse moyenne en fonctionnement à sec et une position CG peuvent être utilisées comme masse de flotte et position CG, à condition que:
For a group of aeroplanes of the same model and configuration, an average dry operating mass and CG position may be used as the fleet mass and CG position, provided that:

(1) la masse en fonctionnement à sec d'un avion individuel ne diffère pas de plus de ± 0,5% de la masse maximale structurelle à l'atterrissage de la masse en flotte en fonctionnement à sec établie; ou
the dry operating mass of an individual aeroplane does not differ by more than ±0.5 % of the maximum structural landing mass from the established dry operating fleet mass; or

(2) la position CG d'un avion individuel ne diffère pas de plus de ± 0,5% de la corde aérodynamique moyenne de la flotte CG établie.
the CG position of an individual aeroplane does not differ by more than ±0.5 % of the mean aerodynamic chord from the established fleet CG.

(b) L'exploitant doitvérifier que, après un changement d'équipement ou de configuration ou après une pesée, l'avion respecte les tolérances ci-dessus.
The operator should verify that, after an equipment or configuration change or after weighing, the aeroplane falls within the tolerances above.

(c) Pour ajouter un avion à une flotte exploitée avec des valeurs de flotte, l'exploitant doit vérifier, par pesée ou calcul, que ses valeurs réelles sont conformes aux tolérances spécifiées aux points a) 1) et 2).
To add an aeroplane to a fleet operated with fleet values, the operator should verify by weighing or calculation that its actual values fall within the tolerances specified in (a)(1) and (2).

(d) Pour obtenir les valeurs de la flotte, l'exploitant doit peser, entre deux évaluations de la masse de la flotte, un certain nombre d'avions comme spécifié dans le tableau 1, où «n» est le nombre d'avions de la flotte utilisant les valeurs de la flotte. Les avions de la flotte qui n'ont pas été pesés le plus longtemps doivent être sélectionnés en premier.
To obtain fleet values, the operator should weigh, in the period between two fleet mass evaluations, a certain number of aeroplanes as specified in Table 1, where ‘n’ is the number of aeroplanes in the fleet using fleet values. Those aeroplanes in the fleet that have not been weighed for the longest time should be selected first.

Tableau 1

Nombre minimum de pesées pour obtenir les valeurs de la flotte
Minimum number of weighings to obtain fleet values
	Nombre d'avions dans la flotte

Number of aeroplanes in the fleet
	Nombre minimum de pesées

Minimum number of weighings

	2 ou 3
2 or 3
	n 

	4 à 9
4 to 9
	(n + 3)/2 

	10 ou plus
10 or more
	(n + 51)/10 


(e) L'intervalle entre deux évaluations de la masse de la flotte ne doitdoit pas dépasser 48 mois.
The interval between two fleet mass evaluations should not exceed 48 months.

(f) Les valeurs de la flotte doiventdoivent être mises à jour au moins à la fin de chaque évaluation de masse de la flotte.
The fleet values should be updated at least at the end of each fleet mass evaluation.

(g) Les avions qui n'ont pas été pesés depuis la dernière évaluation de la masse de la flotte peuvent être conservés dans une flotte exploitée avec des valeurs de flotte, à condition que les valeurs individuelles soient révisées par calcul et respectent les tolérances ci-dessus. Si ces valeurs individuelles ne correspondent plus aux tolérances, l'exploitant doit déterminer de nouvelles valeurs de flotte ou exploiter des avions ne respectant pas les limites avec leurs valeurs individuelles.
Aeroplanes that have not been weighed since the last fleet mass evaluation may be kept in a fleet operated with fleet values, provided that the individual values are revised by calculation and stay within the tolerances above. If these individual values no longer fall within the tolerances, the operator should determine new fleet values or operate aeroplanes not falling within the limits with their individual values.

(h) Si une masse d'avion individuelle se situe dans la tolérance de masse de flotte d'exploitation sèche mais que sa position CG dépasse la tolérance, l'avion peut être exploité sous la masse de flotte d'exploitation sèche applicable mais avec une position CG individuelle.
If an individual aeroplane mass is within the dry operating fleet mass tolerance but its CG position exceeds the tolerance, the aeroplane may be operated under the applicable dry operating fleet mass but with an individual CG position.

(i) Les avions pour lesquels aucun accord aérodynamique moyen n'a été publié doivent être exploités avec leur masse individuelle et leurs valeurs de position CG. Ils peuvent être exploités sous la masse de la flotte en exploitation sèche et la position CG, à condition qu'une évaluation des risques soit terminée.
Aeroplanes for which no mean aerodynamic chord has been published, should be operated with their individual mass and CG position values. They may be operated under the dry operating fleet mass and CG position, provided that a risk assessment has been completed.

AMC1 CAT.POL.MAB.100 (d) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
MASSE DE FONCTIONNEMENT À SEC

DRY OPERATING MASS

La masse de fonctionnement à sec comprend:
The dry operating mass includes:

(1) l'équipage et les bagages de l'équipage;
crew and crew baggage;

(2) matériel de restauration et de service amovible pour les passagers; et 

catering and removable passenger service equipment; and

(3) l'eau du réservoir et les produits chimiques pour toilettes.
tank water and lavatory chemicals.

AMC2 CAT.POL.MAB.100 (d) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
VALEURS DE MASSE POUR LES MEMBRES D'ÉQUIPAGE

MASS VALUES FOR CREW MEMBERS

(a) L'exploitant doitutiliser les valeurs de masse suivantes pour l'équipage pour déterminer la masse de fonctionnement à sec:
The operator should use the following mass values for crew to determine the dry operating mass:

(1) les masses réelles, y compris les bagages d'équipage; ou
actual masses including any crew baggage; or

(2) des masses standard, y compris les bagages à main, de 85 kg pour les membres d'équipage de conduite / membres d'équipage technique et de 75 kg pour les membres d'équipage de cabine.
standard masses, including hand baggage, of 85 kg for flight crew/technical crew members and 75 kg for cabin crew members.

(b) L'opérateur doit corriger la masse en fonctionnement à sec pour tenir compte de tout bagage supplémentaire. La position de ces bagages supplémentaires doit être prise en compte lors de l'établissement du centre de gravité de l'avion.
The operator should correct the dry operating mass to account for any additional baggage. The position of this additional baggage should be accounted for when establishing the centre of gravity of the aeroplane.

AMC1 CAT.POL.MAB.100 e) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
VALEURS DE MASSE POUR LES PASSAGERS ET LES BAGAGES

MASS VALUES FOR PASSENGERS AND BAGGAGE

(a) Lorsque le nombre de sièges passagers disponibles est:
When the number of passenger seats available is:

(1) moins de 10 pour les avions; ou 
less than 10 for aeroplanes; or

(2) moins de 6 pour les hélicoptères,
less than 6 for helicopters,

La masse des passagers peut être calculée sur la base d'une déclaration de chaque passager ou en son nom, en y ajoutant une masse prédéterminée pour tenir compte des bagages à main et des vêtements.
passenger mass may be calculated on the basis of a statement by, or on behalf of, each passenger, adding to it a predetermined mass to account for hand baggage and clothing.

La masse prédéterminée pour les bagages à main et les vêtements doit être établie par l'exploitant sur la base d'études pertinentes pour son opération particulière. Dans tous les cas, il ne doit pas être inférieur à:
The predetermined mass for hand baggage and clothing should be established by the operator on the basis of studies relevant to his particular operation. In any case, it should not be less than:

(1) 4 kg pour les vêtements; et
4 kg for clothing; and

(2) 6 kg pour les bagages à main.
6 kg for hand baggage.

La masse déclarée des passagers et la masse des vêtements et des bagages à main des passagers doivent être vérifiées avant l'embarquement et ajustées, si nécessaire. L'opérateur doit établir une procédure dans le manuel d'exploitation pour sélectionner les masses réelles ou standard et la procédure à suivre lors de l'utilisation de déclarations verbales.
The passengers’ stated mass and the mass of passengers’ clothing and hand baggage should be checked prior to boarding and adjusted, if necessary. The operator should establish a procedure in the operations manual when to select actual or standard masses and the procedure to be followed when using verbal statements.

(b) Lors de la détermination de la masse réelle par pesée, les effets personnels et les bagages à main des passagers doivent être inclus. Cette pesée doit être effectuée immédiatement avant l'embarquement.
When determining the actual mass by weighing, passengers’ personal belongings and hand baggage should be included. Such weighing should be conducted immediately prior to boarding the aircraft.

(c) Lors de la détermination de la masse des passagers en utilisant des valeurs de masse standard, les valeurs de masse standard dans les tableaux 1 et 2 ci-dessous doivent être utilisées. Les masses standard comprennent les bagages à main et la masse de tout bébé transporté par un adulte sur un siège passager. Les nourrissons occupant des sièges passagers séparés doivent être considérés comme des enfants aux fins du présent AMC. Lorsque le nombre total de sièges passagers disponibles sur un avion est de 20 ou plus, les masses standard pour les hommes et les femmes du tableau 1 doivent être utilisées. Comme alternative, dans les cas où le nombre total de sièges passagers disponibles est de 30 ou plus, les valeurs de masse «Tous adultes» du tableau 1 peuvent être utilisées.
When determining the mass of passengers by using standard mass values, the standard mass values in Tables 1 and 2 below should be used. The standard masses include hand baggage and the mass of any infant carried by an adult on one passenger seat. Infants occupying separate passenger seats should be considered as children for the purpose of this AMC. When the total number of passenger seats available on an aircraft is 20 or more, the standard masses for males and females in Table 1 should be used. As an alternative, in cases where the total number of passenger seats available is 30 or more, the ‘All Adult’ mass values in Table 1 may be used.

Tableau 1

Masses standard pour les passagers - avions avec un nombre total de sièges passagers de 20 ou plus
Standard masses for passengers — aircraft with a total number of passenger seats of 20 or more
	Sièges passagers:
Passenger seats:
	20 et plus
20 and more
	30 et plus
30 and more

	
	Homme
Male
	Femme
Female
	Tous adultes

All adult

	Tous les vols sauf les charters de vacances
All flights except holiday charters
	88 kg 
	70 kg 
	84 kg 

	Location vacances (*)
Holiday charters(*)
	83 kg 
	69 kg 
	76 kg 

	Les enfants
Children
	35 kg 
	35 kg 
	35 kg 


(*) Charter de vacances désigne un vol charter faisant partie d'un forfait de voyage de vacances. Sur ces vols, la totalité de la capacité passagère est louée par un ou plusieurs affréteur (s) pour le transport de passagers qui voyagent, en tout ou en partie par avion, en aller-retour ou en cercle pour des vacances. Les valeurs massiques affrétées pour les vacances s'appliquent à condition que pas plus de 5% des sièges passagers installés dans l'avion soient utilisés pour le transport non payant de certaines catégories de passagers. Les catégories de passagers telles que le personnel de la compagnie, le personnel des voyagistes, les représentants de la presse, les responsables des autorités, etc. peuvent être incluses dans les 5% sans nier l'utilisation des valeurs de masse des chartes de vacances.
(*) Holiday charter means a charter flight that is part of a holiday travel package. On such flights the entire passenger capacity is hired by one or more charterer(s) for the carriage of passengers who are travelling, all or in part by air, on a round- or circle-trip basis for holiday purposes. The holiday charter mass values apply provided that not more than 5 % of passenger seats installed in the aircraft are used for the non-revenue carriage of certain categories of passengers. Categories of passengers such as company personnel, tour operators’ staff, representatives of the press, authority officials, etc. can be included within the 5% without negating the use of holiday charter mass values.
Tableau 2

Masses standard pour les passagers - avions avec un nombre total de sièges passagers de 19 ou moins
Standard masses for passengers — aircraft with a total number of passenger seats of 19 or less

	Sièges passagers:

Passenger seats:
	1 - 5
	6 - 9
	10 – 19

	Homme 
Male
	104 kg 
	96 kg 
	92 kg 

	Femme 
Female
	86 kg 
	78 kg 
	74 kg 

	Les enfants
Children
	35 kg 
	35 kg 
	35 kg 


(1) Sur les vols en avion de 19 sièges passagers ou moins et sur tous les vols en hélicoptère où aucun bagage à main n'est transporté en cabine ou lorsque les bagages à main sont comptabilisés séparément, 6 kg peuvent être déduits des masses masculine et féminine dans le tableau 2. Les articles tels que comme pardessus, parapluie, petit sac à main ou sac à main, matériel de lecture ou petit appareil photo ne sont pas considérés comme des bagages à main.
On aeroplane flights with 19 passenger seats or less and all helicopter flights where no hand baggage is carried in the cabin or where hand baggage is accounted for separately, 6 kg may be deducted from male and female masses in Table 2. Articles such as an overcoat, an umbrella, a small handbag or purse, reading material or a small camera are not considered as hand baggage.

(2) Pour les opérations en hélicoptère dans lesquelles une combinaison de survie est fournie aux passagers, 3 kg doiventêtre ajoutés à la valeur de la masse des passagers. 
For helicopter operations in which a survival suit is provided to passengers, 3 kg should be added to the passenger mass value.

(d) Valeurs de masse des bagages
Mass values for baggage

(1) Avions. Lorsque le nombre total de sièges passagers disponibles dans l'avion est de 20 ou plus, les valeurs de masse standard pour les bagages enregistrés du tableau 3 doivent être utilisées.
Aeroplanes. When the total number of passenger seats available on the aeroplane is 20 or more, the standard mass values for checked baggage of Table 3 should be used.

(2) Hélicoptères. Lorsque le nombre total de sièges passagers disponibles sur les hélicoptères est de 20 ou plus, la valeur de masse standard pour les bagages enregistrés doit être de 13 kg.
Helicopters. When the total number of passenger seats available on the helicopters is 20 or more, the standard mass value for checked baggage should be 13 kg.

(3) Pour les avions de 19 sièges passagers ou moins, la masse réelle des bagages enregistrés doit être déterminée par pesée.
For aircraft with 19 passenger seats or less, the actual mass of checked baggage should be determined by weighing.

Tableau 3

Masses standard pour les bagages - avions avec un nombre total de sièges passagers de 20 ou plus
Standard masses for baggage — aeroplanes with a total number of passenger seats of 20 or more

	Type de vol

Type of flight
	Masse standard des bagages

Baggage standard mass

	National
Domestic
	11 kg 

	Dans la région communauté
Within the community
	13 kg 

	Intercontinental
Intercontinental
	15 kg 

	Tous les autres
All other
	13 kg 


(4) Aux fins du tableau 3:
For the purpose of Table 3:

(i) vol intérieur: un vol d'origine et de destination à l'intérieur des frontières d'un État;
domestic flight means a flight with origin and destination within the borders of one State;

(ii) vols à l'intérieur de la communauté: les vols, autres que les vols intérieurs, dont l'origine et la destination se situent dans la zone spécifiée au point d) 5); et
flights within the community mean flights, other than domestic flights, whose origin and destination are within the area specified in (d)(5); and

(iii) vol intercontinental signifie des vols au-delà de la zone communautaire  avec origine et destination sur différents continents.
intercontinental flight means flights beyond the comminutaryzone with origin and destination in different continents.

(e) D'autres masses standars peuvent être utilisées à condition qu'elles soient calculées sur la base d'un plan détaillé de pesée et qu'une méthode d'analyse statistique fiable soit appliquée. L'exploitant doit informer l'autorité compétente de l'intention de l'enquête de pesée des passagers et expliquer le plan de l'enquête en termes généraux. Les valeurs de masse standard révisée ne doivent être utilisées que dans des circonstances comparables à celles dans lesquelles l'enquête a été menée. Lorsque les masses standards révisées dépassent celles des tableaux 1, 2 et 3 , ces valeurs supérieures doivent être utilisées.
Other standard masses may be used provided they are calculated on the basis of a detailed weighing survey plan and a reliable statistical analysis method is applied. The operator should advise the competent authority about the intent of the passenger weighing survey and explain the survey plan in general terms. The revised standard mass values should only be used in circumstances comparable with those under which the survey was conducted. Where the revised standard masses exceed those in Tables 1, 2 and 3 of, then such higher values should be used.

(f) Sur tout vol identifié comme transportant un nombre important de passagers dont les masses, y compris les bagages à main, doivent s'écarter sensiblement de la masse standard des passagers, l'exploitant doitdéterminer la masse réelle de ces passagers en pesant ou en ajoutant une masse adéquate incrément.
On any flight identified as carrying a significant number of passengers whose masses, including hand baggage, are expected to significantly deviate from the standard passenger mass, the operator should determine the actual mass of such passengers by weighing or by adding an adequate mass increment.

(g) Si des valeurs de masse standard pour les bagages enregistrés sont utilisées et qu'un nombre significatif de passagers enregistrés doivent s'écarter considérablement de la masse des bagages standards, l'exploitant doit déterminer la masse réelle de ces bagages en pesant ou en ajoutant une augmentation de masse adéquate.
If standard mass values for checked baggage are used and a significant number of passengers checked baggage is expected to significantly deviate from the standard baggage mass, the operator should determine the actual mass of such baggage by weighing or by adding an adequate mass increment.
AMC2 CAT.POL.MAB.100 e) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
PROCÉDURE POUR ÉTABLIR DES VALEURS DE MASSE STANDARD RÉVISÉES POUR LES PASSAGERS ET LES BAGAGES

PROCEDURE FOR ESTABLISHING REVISED STANDARD MASS VALUES FOR PASSENGERS AND BAGGAGE

(a) Passagers
Passengers

(1) Méthode d'échantillonnage de poids. La masse moyenne des passagers et de leurs bagages à main doit être déterminée par pesée, en prélevant des échantillons aléatoires. La sélection d'échantillons aléatoires doit, par nature et dans la mesure du possible, être représentative du volume de passagers, compte tenu du type d'opération, de la fréquence des vols sur diverses routes, des vols entrants / sortants, de la saison applicable et de la capacité en sièges de l'avion.
Weight sampling method. The average mass of passengers and their hand baggage should be determined by weighing, taking random samples. The selection of random samples should by nature and extent be representative of the passenger volume, considering the type of operation, the frequency of flights on various routes, in/outbound flights, applicable season and seat capacity of the aircraft.

(2) Taille de l'échantillon. Le plan d'enquête doit couvrir la pesée d'au moins le plus grand des éléments suivants:
Sample size. The survey plan should cover the weighing of at least the greatest of:

(i) un nombre de passagers calculé à partir d'un échantillon pilote, en utilisant des procédures statistiques normales et sur la base d'une plage de confiance relative (précision) de 1% pour tous les adultes et de 2% pour les masses moyennes séparées des hommes et des femmes; et

a number of passengers calculated from a pilot sample, using normal statistical procedures and based on a relative confidence range (accuracy) of 1 % for all adult and 2 % for separate male and female average masses; and

(ii) pour les aéronefs:
for aircraft:

(A) d'une capacité de 40 passagers ou plus, un total de 2 000 passagers; ou
with a passenger seating capacity of 40 or more, a total of 2 000 passengers; or

(B) dont la capacité en sièges passagers est inférieure à 40, un nombre total de 50 multiplié par la capacité en sièges passagers.
with a passenger seating capacity of less than 40, a total number of 50 multiplied by the passenger seating capacity.

(3) Masses de passagers. La masse des passagers doit comprendre la masse des effets personnels des passagers transportés lors de leur entrée dans l'avion. Lors de la prise d'échantillons aléatoires de masses de passagers, les nourrissons doivent être pesés avec l'adulte accompagnateur.
Passenger masses. Passenger masses should include the mass of the passengers' belongings that are carried when entering the aircraft. When taking random samples of passenger masses, infants should be weighted together with the accompanying adult.

(4) Lieu de pesée. Le lieu de pesée des passagers doit être choisi aussi près que possible de l'avion, à un point où il est peu probable qu'un changement de la masse des passagers en éliminant ou en acquérant d'autres effets personnels se produise avant que les passagers montent à bord de l'avion.
Weighing location. The location for the weighing of passengers should be selected as close as possible to the aircraft, at a point where a change in the passenger mass by disposing of or by acquiring more personal belongings is unlikely to occur before the passengers board the aircraft.

(5) Peseuse. La machine de pesage utilisée pour le pesage des passagers doit avoir une capacité d'au moins 150 kg. La masse doit être affichée à des graduations minimales de 500 g. La balance doit avoir une précision d'au moins 0,5% ou 200 g, la valeur la plus élevée étant retenue.
Weighing machine. The weighing machine used for passenger weighing should have a capacity of at least 150 kg. The mass should be displayed at minimum graduations of 500 g. The weighing machine should have an accuracy of at least 0.5 % or 200 g, whichever is greater.

(6) Enregistrement des valeurs de masse. Pour chaque vol inclus dans l'enquête, la masse des passagers, la catégorie de passagers correspondante (c'est-à-dire hommes / femmes / enfants) et le numéro de vol doivent être enregistrés.
Recording of mass values. For each flight included in the survey the mass of the passengers, the corresponding passenger category (i.e. male/female/children) and the flight number should be recorded.

(b) Bagages enregistrés. La procédure statistique pour déterminer les valeurs de masse de bagages standard révisées sur la base des masses de bagages moyennes de la taille d'échantillon minimale requise doit être conforme aux points a) 1) et a) 2). Pour les bagages, la plage de confiance relative (précision) doit être de 1%. Un minimum de 2 000 bagages enregistrés doit être pesé.
Checked baggage. The statistical procedure for determining revised standard baggage mass values based on average baggage masses of the minimum required sample size should comply with (a)(1) and (a)(2). For baggage, the relative confidence range (accuracy) should amount to 1 %. A minimum of 2 000 pieces of checked baggage should be weighed.

(c) Détermination des valeurs de masse normalisées révisées pour les passagers et les bagages enregistrés
Determination of revised standard mass values for passengers and checked baggage

(1) Afin de garantir que, de préférence à l'utilisation de masses réelles déterminées par pesée, l'utilisation de valeurs de masses standards révisées pour les passagers et les bagages enregistrés n'affecte pas la sécurité de fonctionnement, une analyse statistique doit être effectuée. Une telle analyse doit générer des valeurs de masse moyennes pour les passagers et les bagages ainsi que d'autres données.
To ensure that, in preference to the use of actual masses determined by weighing, the use of revised standard mass values for passengers and checked baggage does not adversely affect operational safety, a statistical analysis should be carried out. Such an analysis should generate average mass values for passengers and baggage as well as other data.

(2) Sur les avions de 20 sièges passagers ou plus, ces moyennes s'appliquent en tant que valeurs de masse standards révisées pour les hommes et les femmes.
On aircraft with 20 or more passenger seats, these averages apply as revised standard male and female mass values.

(3) Sur les aéronefs de 19 sièges passagers ou moins, les augmentations du tableau 1 doivent être ajoutées à la masse moyenne des passagers pour obtenir les valeurs de masse standards révisées.
On aircraft with 20 or more passenger seats, these averages apply as revised standard male and female mass values.

Tableau 1

Incréments pour les valeurs de masses standards révisées
Increments for revised standard masses values

	Nombre de sièges passagers

Number of passenger seats
	Incrément de masse requis

Required mass increment

	1 – 5 incl. 
	16 kg 

	6 – 9 incl. 
	8 kg 

	10 – 19 incl. 
	4 kg 


Alternativement, toutes les valeurs de masse standard (moyenne) révisées pour les adultes peuvent être appliquées aux avions de 30 sièges passagers ou plus. Les valeurs standard (moyennes) révisées de la masse des bagages enregistrés s'appliquent aux avions de 20 sièges passagers ou plus.
Alternatively, all adult revised standard (average) mass values may be applied on aircraft with 30 or more passenger seats. Revised standard (average) checked baggage mass values are applicable to aircraft with 20 or more passenger seats.

(4) Les masses standards révisées doiventêtre réexaminées à des intervalles ne dépassant pas 5 ans.
The revised standard masses should be reviewed at intervals not exceeding 5 years.

(5) Toutes les valeurs de masse standard révisées pour les adultes doivent être basées sur un rapport hommes / femmes de 80/20 pour tous les vols, à l'exception des vols affrétés de vacances qui sont de 50/50. Un ratio différent sur des routes ou des vols spécifiques peut être utilisé, à condition que des données à l'appui montrent que le ratio alternatif hommes / femmes est conservateur et couvre au moins 84% ​​des ratios hommes / femmes réels sur un échantillon d'au moins 100 vols représentatifs.
All adult revised standard mass values should be based on a male/female ratio of 80/20 in respect of all flights except holiday charters that are 50/50. A different ratio on specific routes or flights may be used, provided supporting data shows that the alternative male/female ratio is conservative and covers at least 84 % of the actual male/female ratios on a sample of at least 100 representative flights.

(6) Les valeurs de masse moyenne résultantes doivent être arrondies au nombre entier le plus proche en kg. Les valeurs de masse des bagages enregistrés doivent être arrondies au chiffre de 0,5 kg le plus proche, selon le cas.
The resulting average mass values should be rounded to the nearest whole number in kg. Checked baggage mass values should be rounded to the nearest 0.5 kg figure, as appropriate.

(7) Lorsqu'ils opèrent sur des routes ou des réseaux similaires, les opérateurs peuvent regrouper leurs levés de pesée à condition qu'en plus des résultats du levé de pesage conjoint, les résultats des opérateurs individuels participant au levé conjoint soient indiqués séparément afin de valider les résultats du levé conjoint.
When operating on similar routes or networks, operators may pool their weighing surveys provided that in addition to the joint weighing survey results, results from individual operators participating in the joint survey are separately indicated in order to validate the joint survey results.

GM1 CAT.POL.MAB.100 e) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
AJUSTEMENT DES MASSES STANDARD

ADJUSTMENT OF STANDARD MASSES

Lorsque des valeurs de masse standard sont utilisées, AMC1 CAT.POL.MAB.100 (e), sous-alinéa (g), stipule que l'exploitant doit identifier et ajuster les masses des passagers et des bagages enregistrés dans les cas où un nombre important de passagers ou de quantités de bagages sont suspectés. S’écartant considérablement des valeurs standards. Par conséquent, le manuel d'exploitation doit contenir des instructions pour garantir que:
When standard mass values are used, AMC1 CAT.POL.MAB.100(e) subparagraph (g) states that the operator should identify and adjust the passenger and checked baggage masses in cases where significant numbers of passengers or quantities of baggage are suspected of significantly deviating from the standard values. Therefore, the operations manual should contain instructions to ensure that:

(a) le personnel d'enregistrement, d'exploitation et de cabine et le personnel de chargement signalent ou prennent les mesures appropriées lorsqu'un vol est identifié comme transportant un nombre important de passagers dont les masses, y compris les bagages à main, doivent s'écarter sensiblement de la masse standard des passagers, et / ou groupes de passagers transportant des bagages exceptionnellement lourds (par exemple personnel militaire ou équipes sportives); et
check-in, operations and cabin staff and loading personnel report or take appropriate action when a flight is identified as carrying a significant number of passengers whose masses, including hand baggage, are expected to significantly deviate from the standard passenger mass, and/or groups of passengers carrying exceptionally heavy baggage (e.g. military personnel or sports teams); and

(b) sur les petits aéronefs, où les risques de surcharge et / ou d'erreurs CG sont les plus importants, les pilotes accordent une attention particulière à la charge et à sa répartition et effectuent les réglages appropriés.
on small aircraft, where the risks of overload and/or CG errors are the greatest, pilots pay special attention to the load and its distribution and make proper adjustments.

GM2 CAT.POL.MAB.100 (e) Masse et centrage, chargement/Mass and Balance, Loading
ÉVALUATION STATISTIQUE DES PASSAGERS ET DES DONNÉES DE BAGAGES

STATISTICAL EVALUATION OF PASSENGERS AND BAGGAGE DATA

(a) Taille de l'échantillon
Sample size

(1) Pour calculer la taille d'échantillon requise, il est nécessaire de faire une estimation de l'écart type sur la base des écarts types calculés pour des populations similaires ou pour des enquêtes préliminaires. La précision d'une estimation d'échantillon est calculée pour une fiabilité ou une `` importance '' de 95%, c'est-à-dire qu'il y a une probabilité de 95% que la vraie valeur se situe dans l'intervalle de confiance spécifié autour de la valeur estimée. Cette valeur d'écart type est également utilisée pour calculer la masse standard des passagers.
For calculating the required sample size, it is necessary to make an estimate of the standard deviation on the basis of standard deviations calculated for similar populations or for preliminary surveys. The precision of a sample estimate is calculated for 95 % reliability or ‘significance’, i.e. there is a 95 % probability that the true value falls within the specified confidence interval around the estimated value. This standard deviation value is also used for calculating the standard passenger mass.

(2) Par conséquent, pour les paramètres de la distribution de masse, c'est-à-dire la moyenne et l'écart type, trois cas doivent être distingués:
(i) As a consequence, for the parameters of mass distribution, i.e. mean and standard deviation, three cases have to be distinguished:

(ii) μ, σ = les valeurs réelles de la masse moyenne des passagers et de l'écart-type, qui sont inconnues et qui doivent être estimées en pesant des échantillons de passagers.
μ, σ = the true values of the average passenger mass and standard deviation, which are unknown and which are to be estimated by weighing passenger samples.

(iii) μ ', σ' = les estimations 'a priori' de la masse moyenne des passagers et de l'écart-type, c'est-à-dire les valeurs résultant d'une enquête antérieure, qui sont nécessaires pour déterminer la taille actuelle de l'échantillon.
μ’, σ’ = the ‘a priori’ estimates of the average passenger mass and the standard deviation, i.e. values resulting from an earlier survey, which are needed to determine the current sample size.

(iv) x, s = les estimations des valeurs réelles actuelles de m et s, calculées à partir de l'échantillon.
x, s = the estimates for the current true values of m and s, calculated from the sample.

La taille de l'échantillon peut ensuite être calculée à l'aide de la formule suivante:
The sample size can then be calculated using the following formula:
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où:
where:

n = nombre de passagers à peser (taille de l'échantillon)
n = number of passengers to be weighed (sample size)

e’r = plage de confiance relative autorisée (précision) pour l’estimation de µ par (voir également l’équation en (c)). La plage de confiance relative autorisée spécifie la précision à atteindre lors de l'estimation de la moyenne réelle. Par exemple, s'il est proposé d'estimer la vraie moyenne à ± 1% près, alors il sera égal à 1 dans la formule ci-dessus.
e’r= allowed relative confidence range (accuracy) for the estimate of μ by x (see also equation in (c)). The allowed relative confidence range specifies the accuracy to be achieved when estimating the true mean. For example, if it is proposed to estimate the true mean to within ±1 %, then e’r will be 1 in the above formula.
1,96 = valeur de la distribution gaussienne pour un niveau de signification de 95% de l'intervalle de confiance résultant.
1.96 = value from the Gaussian distribution for 95 % significance level of the resulting confidence interval.

(b) Calcul de la masse moyenne et de l'écart type. Si l'échantillon de passagers pesé est tiré au hasard, la moyenne arithmétique de l'échantillon ([image: image51.png]


) est une estimation non biaisée de la masse moyenne réelle (µ) de la population.
Calculation of average mass and standard deviation. If the sample of passengers weighed is drawn at random, then the arithmetic mean of the sample (x) is an unbiased estimate of the true average mass (μ) of the population.

(1) Moyenne arithmétique de l'échantillon où:
Arithmetic mean of sample where:
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xj = valeurs de masse des passagers individuels (unités d'échantillonnage).
xj = mass values of individual passengers (sampling units).
(2) Écart type où: 
Standard deviation where:
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xj -x = écart de la valeur individuelle par rapport à la moyenne de l'échantillon.
xj– x = deviation of the individual value from the sample mean.

(c) Vérification de l'exactitude de la moyenne de l'échantillon. La précision (intervalle de confiance) qui peut être attribuée à la moyenne de l'échantillon en tant qu'indicateur de la vraie moyenne est fonction de l'écart-type de l'échantillon qui doit être vérifié après que l'échantillon a été évalué. Cela se fait en utilisant la formule:
Checking the accuracy of the sample mean. The accuracy (confidence range) which can be ascribed to the sample mean as an indicator of the true mean is a function of the standard deviation of the sample which has to be checked after the sample has been evaluated. This is done using the formula:
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où er ne doit pas dépasser 1% pour une masse moyenne pour tous les adultes et 2% pour une masse moyenne pour les hommes et / ou les femmes. Le résultat de ce calcul donne la précision relative de l'estimation de µ au niveau de signification de 95%. Cela signifie qu'avec une probabilité de 95%, la vraie masse moyenne µ se situe dans l'intervalle:
whereby er should not exceed 1 % for an all adult average mass and 2 % for an average male and/or female mass. The result of this calculation gives the relative accuracy of the estimate of μ at the 95 % significance level. This means that with 95 % probability, the true average mass μ lies within the interval:
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(d) Exemple de détermination de la taille d'échantillon requise et de la masse moyenne de passagers
Example of determination of the required sample size and average passenger mass

(1) Introduction. Les valeurs de masse standard des passagers à des fins de masse et de centrage nécessitent l'exécution de programmes de pesée des passagers. L'exemple suivant montre les différentes étapes nécessaires pour établir la taille de l'échantillon et évaluer les données de l'échantillon. Il est principalement destiné à ceux qui ne connaissent pas bien les calculs statistiques. Toutes les figures de masse utilisées dans l'exemple sont entièrement fictives.
Introduction. Standard passenger mass values for mass and balance purposes require passenger weighing programs to be carried out. The following example shows the various steps required for establishing the sample size and evaluating the sample data. It is provided primarily for those who are not well versed in statistical computations. All mass figures used throughout the example are entirely fictitious.

(2) Détermination de la taille d'échantillon requise. Pour calculer la taille d'échantillon requise, des estimations de la masse standard (moyenne) des passagers et de l'écart-type sont nécessaires. Les estimations «a priori» d’une enquête antérieure peuvent être utilisées à cette fin. Si de telles estimations ne sont pas disponibles, un petit échantillon représentatif d'environ 100 passagers doit être pesé afin que les valeurs requises puissent être calculées. Ce dernier a été supposé pour l'exemple.
Determination of required sample size. For calculating the required sample size, estimates of the standard (average) passenger mass and the standard deviation are needed. The ‘a priori’ estimates from an earlier survey may be used for this purpose. If such estimates are not available, a small representative sample of about 100 passengers should be weighed so that the required values can be calculated. The latter has been assumed for the example.

Étape 1: Masse moyenne estimée des passagers.
Step 1: Estimated average passenger mass.
	n 
	xj (kg) 

	1 
	79.9 

	2 
	68.1 

	3 
	77.9 

	4 
	74.5 

	5 
	54.1 

	6 
	62.2 

	7 
	89.3 

	8 
	108.7 

	85 
	63.2 

	86 
	75.4 
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	6 071.6 


μ′=x̅=Σxj/n =  6071/686

= 70.6 kg
Étape 2: écart type estimé.
Step 2: Estimated standard deviation.
	n 
	Xj
	(xj –  SHAPE  \* MERGEFORMAT 


) 
	(xj – [image: image58.png]


)2

	1 
	79.9 
	+9.3 
	86.49 

	2 
	68.1 
	–2.5 
	6.25 

	3 
	77.9 
	+7.3 
	53.29 

	4 
	74.5 
	+3.9 
	15.21 

	5 
	54.1 
	–16.5 
	272.25 

	6 
	62.2 
	–8.4 
	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 
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	6 071.6 
	
	34 683.40 
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σ' = 20.20 kg 
Étape 3: taille d'échantillon requise.
Step 3: Required sample size.

Le nombre requis de passagers à peser doit être tel que la plage de confiance, e'r ne dépasse pas 1%, comme spécifié au point c).
The required number of passengers to be weighed should be such that the confidence range, e'r does not exceed 1 %, as specified in (c).
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n  ≥  3145 

Le résultat montre qu'au moins 3 145 passagers doivent être pesés pour atteindre la précision requise. Si er est choisi comme 2%, le résultat serait n ≥786.
The result shows that at least 3 145 passengers should be weighed to achieve the required accuracy. If e’r is chosen as 2 % the result would be n ≥786.

Étape 4: Après avoir établi la taille d'échantillon requise, un plan de pesée des passagers doit être élaboré.
Step 4: After having established the required sample size, a plan for weighing the passengers is to be worked out.

(3) Détermination de la masse moyenne des passagers
Determination of the passenger average mass

Étape 1: Après avoir collecté le nombre requis de valeurs de masse de passagers, la masse moyenne de passagers peut être calculée. Aux fins de cet exemple, on a supposé que 3 180 passagers avaient été pesés. La somme des masses individuelles s'élève à 231 186, 2 kg.
Step 1: Having collected the required number of passenger mass values, the average passenger mass can be calculated. For the purpose of this example, it has been assumed that 3 180 passengers were weighed. The sum of the individual masses amounts to 231 186.2 kg. n = 3 180
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Étape 2: calcul de l'écart type
Step 2: Calculation of the standard deviation

Pour calculer l'écart type, la méthode indiquée au paragraphe (2) étape 2 doit être appliquée.
For calculating the standard deviation, the method shown in paragraph (2) step 2 should be applied.
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s   =   15.31 kg 
Étape 3: calcul de la précision de la moyenne de l'échantillon
Step 3: Calculation of the accuracy of the sample mean
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er = 0.73 % 
Étape 4: calcul de la plage de confiance de la moyenne de l'échantillon
Step 4: Calculation of the confidence range of the sample mean
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72.7 ± 0.5 kg 

Le résultat de ce calcul montre qu'il existe une probabilité de 95% de la moyenne réelle pour tous les passagers compris entre 72,2 kg et 73,2 kg.
The result of this calculation shows that there is a 95 % probability of the actual mean for all passengers lying within the range 72.2 kg to 73.2 kg.

GM3 CAT.POL.MAB.100 e) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
ORIENTATIONS SUR LES ENQUÊTES DE PESAGE DES PASSAGERS

GUIDANCE ON PASSENGER WEIGHING SURVEYS

(a) Plan d'arpentage détaillé
Detailed survey plan

(1) L'exploitant doitétablir et soumettre à l'autorité compétente un plan détaillé de pesée qui soit pleinement représentatif de l'opération, c'est-à-dire le réseau ou l'itinéraire considéré et la visite doit impliquer la pesée d'un nombre adéquat de passagers.
The operator should establish and submit to the competent authority a detailed weighing survey plan that is fully representative of the operation, i.e. the network or route under consideration and the survey should involve the weighing of an adequate number of passengers.

(2) Un plan d'arpentage représentatif désigne un plan de pesée spécifié en termes de lieux de pesée, de dates et de numéros de vol, reflétant raisonnablement le calendrier et / ou la zone d'exploitation de l'exploitant.
A representative survey plan means a weighing plan specified in terms of weighing locations, dates and flight numbers giving a reasonable reflection of the operator’s timetable and/or area of operation.

(3) Le nombre minimum de passagers à peser est le plus élevé des suivants :
The minimum number of passengers to be weighed is the highest of the following:

(i) Le nombre qui résulte des moyens de conformité que l'échantillon doit être représentatif de l'opération totale à laquelle les résultats seront appliqués; cela s'avérera souvent être l'exigence primordiale.
The number that follows from the means of compliance that the sample should be representative of the total operation to which the results will be applied; this will often prove to be the overriding requirement.

(ii) Le nombre qui découle de l'exigence statistique spécifiant l'exactitude des valeurs moyennes résultantes, qui doit être d'au moins 2% pour les masses étalons mâles et femelles et 1% pour toutes les masses étalons adultes, le cas échéant. La taille d'échantillon requise peut être estimée sur la base d'un échantillon pilote (au moins 100 passagers) ou d'une enquête précédente. Si l'analyse des résultats de l'enquête indique que les exigences relatives à l'exactitude des valeurs moyennes des masses étalons mâles ou femelles ou de toutes les masses étalons adultes, selon le cas, ne sont pas remplies, un nombre supplémentaire de passagers représentatifs doit être pesé afin de satisfaire aux exigences statistiques.
The number that follows from the statistical requirement specifying the accuracy of the resulting mean values, which should be at least 2 % for male and femalestandard masses and 1 % for all adult standard masses, where applicable. The required sample size can be estimated on the basis of a pilot sample (at least 100 passengers) or from a previous survey. If analysis of the results of the survey indicates that the requirements on the accuracy of the mean values for male or female standard masses or all adult standard masses, as applicable, are not met, an additional number of representative passengers should be weighed in order to satisfy the statistical requirements.

(4) Pour éviter des échantillons trop petits et irréalistes, un échantillon minimal de 2 000 passagers (hommes + femmes) est également requis, sauf pour les petits avions où, compte tenu de la charge du grand nombre de vols à peser pour couvrir 2 000 passagers, un nombre moindre est considéré comme acceptable.
To avoid unrealistically small samples, a minimum sample size of 2 000 passengers (males + females) is also required, except for small aircraft where in view of the burden of the large number of flights to be weighed to cover 2 000 passengers, a lesser number is considered acceptable.

(b) Exécution du programme de pesée
Execution of weighing programme

(1) Au début du programme de pesée, il est important de noter et de tenir compte des exigences en matière de données du rapport d'enquête de pesée (voir (e)).
At the beginning of the weighing programme, it is important to note, and to account for, the data requirements of the weighing survey report (see (e)).

(2) Dans la mesure du possible, le programme de pesée doit être effectué conformément au plan de levé spécifié.
As far as is practicable, the weighing programme should be conducted in accordance with the specified survey plan.

(3) Les passagers et tous leurs effets personnels doivent être pesés aussi près que possible du point d'embarquement et la masse, ainsi que la catégorie de passagers associée (homme / femme / enfant), doivent être enregistrées.
Passengers and all their personal belongings should be weighed as close as possible to the boarding point and the mass, as well as the associated passenger category (male/female/child), should be recorded.

(c) Analyse des résultats de l'enquête de pesée. Les données de l'enquête de pesée doivent être analysées comme expliqué dans ce GM. Pour obtenir un aperçu des variations par vol, par route, etc., cette analyse doit être effectuée en plusieurs étapes, c'est-à-dire par vol, par route, par zone, entrante / sortante, etc. Il convient d'expliquer les écarts importants par rapport au plan de pesée. ainsi que leurs effets possibles sur les résultats.
Analysis of results of weighing survey. The data of the weighing survey should be analysed as explained in this GM. To obtain an insight to variations per flight, per route, etc. this analysis should be carried out in several stages, i.e. by flight, by route, by area, inbound/outbound, etc. Significant deviations from the weighing survey plan should be explained as well as their possible effect(s) on the results.

(d) Résultats de l'enquête de pesée
Results of the weighing survey

(1) Les résultats de l'enquête de pesée doivent être résumés. Les conclusions et tout écart proposé par rapport aux valeurs de masse étalon publiées doivent être justifiés. Les résultats d'une enquête sur la pesée des passagers sont des masses moyennes pour les passagers, y compris les bagages à main, ce qui peut conduire à des propositions d'ajustement des valeurs de masse standard données dans les tableaux 1 et 2 de l'AMC1 CAT.POL.MAB.100 (e). Ces moyennes, arrondies au nombre entier le plus proche peut, en principe, être appliqué comme valeurs de masse standard pour les hommes et les femmes sur les avions de 20 sièges passagers ou plus. En raison des variations de la masse réelle des passagers, la charge totale de passagers varie également et l'analyse statistique indique que le risque d'une surcharge importante devient inacceptable pour les avions de moins de 20 sièges. C'est la raison des augmentations de masse des passagers sur les petits avions.
The results of the weighing survey should be summarised. Conclusions and any proposed deviations from published standard mass values should be justified. The results of a passenger weighing survey are average masses for passengers, including hand baggage, which may lead to proposals to adjust the standard mass values given in AMC1 CAT.POL.MAB.100(e) Tables 1 and 2. These averages, rounded to the nearest whole number may, in principle, be applied as standard mass values for males and females on aircraft with 20 or more passenger seats. Because of variations in actual passenger masses, the total passenger load also varies and statistical analysis indicates that the risk of a significant overload becomes unacceptable for aircraft with less than 20 seats. This is the reason for passenger mass increments on small aircraft.

(2) Les masses moyennes des mâles et des femelles diffèrent d'environ 15 kg ou plus. En raison des incertitudes dans le rapport hommes / femmes, la variation de la charge totale de passagers est plus grande si toutes les masses standard adultes sont utilisées que lors de l'utilisation de masses standard hommes et femmes distinctes. L'analyse statistique indique que l'utilisation de toutes les valeurs de masse standard des adultes doit être limitée aux avions de 30 sièges passagers ou plus.
The average masses of males and females differ by some 15 kg or more. Because of uncertainties in the male/female ratio, the variation of the total passenger load is greater if all adult standard masses are used than when using separate male and female standard masses. Statistical analysis indicates that the use of all adult standard mass values should be limited to aircraft with 30 passenger seats or more.

(3) Les valeurs de masse standard pour tous les adultes doivent être basées sur les moyennes pour les hommes et les femmes trouvées dans l'échantillon, en tenant compte d'un rapport hommes / femmes de référence de 80/20 pour tous les vols, sauf les locations de vacances où un rapport 50/50 s'applique. L'exploitant peut, sur la base des données de son programme de pesée, ou en prouvant un rapport hommes / femmes différent, demander l'approbation d'un rapport différent sur des routes ou des vols spécifiques.
Standard mass values for all adults must be based on the averages for males and females found in the sample, taking into account a reference male/female ratio of 80/20 for all flights except holiday charters where a ratio of 50/50 applies. The operator may, based on the data from his weighing programme, or by proving a different male/female ratio, apply for approval of a different ratio on specific routes or flights.

(e) Rapport d'enquête de pesée
Weighing survey report

Le rapport d'enquête de pesée, reflétant le contenu de (d) (1) - (3), doitêtre préparé dans un format standard comme suit:
The weighing survey report, reflecting the content of (d)(1) - (3), should be prepared in a standard format as follows:

RAPPORT D'ENQUÊTE SUR LA PESÉE
WEIGHING SURVEY REPORT SHAPE  \* MERGEFORMAT 



1. Introduction
Introduction

Description objective et succincte de l'enquête de pesée
Objective and brief description of the weighing survey.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



2. Plan de levé de pesée
Weighing survey plan

Discussion sur le numéro de vol sélectionné, les aéroports, les dates, etc.
Discussion of the selected flight number, airports, dates, etc.

Détermination du nombre minimum de passagers à peser.
Determination of the minimum number of passengers to be weighed.

Plan d'arpentage.
Survey plan.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



3. Analyse et discussion des résultats de l'enquête de pesée Écarts importants par rapport au plan d'enquête (le cas échéant).
Analysis and discussion of weighing survey results Significant deviations from survey plan (if any).

Variations des moyennes et écarts-types du réseau.
Variations in means and standard deviations in the network.

Discussion des (résumé des) résultats.
Discussion of the (summary of) results.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



4. Résumé des résultats et conclusions Principaux résultats et conclusions.
Summary of results and conclusions Main results and conclusions.

Écarts proposés par rapport aux valeurs de masse standard publiée.
Proposed deviations from published standard mass values.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Pièce jointe 1
Attachment 1

Horaires ou programmes de vol d'été et / ou d'hiver applicables.
Applicable summer and/or winter timetables or flight programmes.

Pièce jointe 2
Attachment 2

Résultats de pesée par vol (montrant les masses et le sexe des passagers individuels); moyennes et écarts types par vol, par route, par zone et pour l'ensemble du réseau.
Weighing results per flight (showing individual passenger masses and sex); means and standard deviations per flight, per route, per area and for the total network.
GM1 CAT.POL.MAB.100 (g) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
DENSITÉ DE CARBURANT
FUEL DENSITY

(a) Si la densité de carburant réelle n'est pas connue, l'opérateur peut utiliser des valeurs de densité de carburant standard pour déterminer la masse de la charge de carburant. Ces valeurs standard doivent être basées sur les mesures actuelles de densité de carburant pour les aéroports ou les zones concernées.
If the actual fuel density is not known, the operator may use standard fuel density values for determining the mass of the fuel load. Such standard values should be based on current fuel density measurements for the airports or areas concerned.

(b) Les valeurs typiques de densité de carburant sont:
Typical fuel density values are:

(1) Essence (carburant pour moteur à pistons) - 0,71
Gasoline (piston engine fuel) – 0.71

(2) JET A1 (kérosène JP 1) - 0,79
JET A1 (Jet fuel JP 1) – 0.79

(3) JET B (kérosène JP 4) - 0,76
JET B (Jet fuel JP 4) – 0.76

(4) Pétrole - 0,88
Oil – 0.88

GM1 CAT.POL.MAB.100 (i) Masse et centrage, chargement/Mass and balance, loading
ÉVOLUTION EN CHARGE DU CHARGEMENT – HÉLICOPTÈRES

IN-FLIGHT CHANGES IN LOADING — HELICOPTERS
Des changements de charge en vol peuvent survenir lors des opérations de levage.
In-flight changes in loading may occur in hoist operations.

AMC1 CAT.POL.MAB.105 a) Données et documentation relatives à la masse et au centrage/Mass and balance data and documentation
CONTENU
CONTENTS

La documentation relative à la masse et au centrage doit inclure des conseils au commandant chaque fois qu'une méthode non standard a été utilisée pour déterminer la masse de la charge.
The mass and balance documentation should include advice to the commander whenever a non-standard method has been used for determining the mass of the load.

AMC1 CAT.POL.MAB.105 (b) Données et documentation relatives à la masse et au centrage/Mass and balance data and documentation
INTÉGRITÉ

INTEGRITY

L'opérateur doit vérifier l'intégrité des données et de la documentation de masse et centrage générées par un système informatisé de masse et centrage, à des intervalles ne dépassant pas 6 mois. L'opérateur doit établir un système pour vérifier que les modifications de ses données d'entrée sont correctement incorporées dans le système et que le système fonctionne correctement sur une base continue.
The operator should verify the integrity of mass and balance data and documentation generated by a computerised mass and balance system, at intervals not exceeding 6 months. The operator should establish a system to check that amendments of its input data are incorporated properly in the system and that the system is operating correctly on a continuous basis.

AMC1 CAT.POL.MAB.105 (c) Données et documentation relatives à la masse et au centrage/Mass and balance data and documentation
SIGNATURE OU ÉQUIVALENT

SIGNATURE OR EQUIVALENT

Lorsqu'une signature manuscrite est impraticable ou qu'il est souhaitable d'organiser la vérification équivalente par voie électronique, les conditions suivantes doivent être appliquées afin de faire d'une signature électronique l'équivalent d'une signature manuscrite conventionnelle:
Where a signature by hand is impracticable or it is desirable to arrange the equivalent verification by electronic means, the following conditions should be applied in order to make an electronic signature the equivalent of a conventional hand-written signature:

(a) «signature» électronique en saisissant un code d'identification personnel (PIN) avec une sécurité appropriée, etc.;
electronic ‘signing’ by entering a personal identification number (PIN) code with appropriate security, etc.;

(b) la saisie du code PIN génère une impression du nom de la personne et de sa capacité professionnelle sur le (s) document (s) concerné (s) de telle sorte qu'il soit évident, pour quiconque a besoin de ces informations, qui a signé le document;
entering the PIN code generates a print-out of the individual’s name and professional capacity on the relevant document(s) in such a way that it is evident, to anyone having a need for that information, who has signed the document;

(c) le système informatique enregistre des informations pour indiquer quand et où chaque code PIN a été entré;
the computer system logs information to indicate when and where each PIN code has been entered;

(d) l'utilisation du code PIN est, d'un point de vue juridique et de responsabilité, considérée comme entièrement équivalente à la signature à la main;
the use of the PIN code is, from a legal and responsibility point of view, considered to be fully equivalent to signature by hand;

(e) les exigences en matière de tenue de registres restent inchangées; et.
the requirements for record keeping remain unchanged; and.

(f) tout le personnel concerné est informé des conditions associées à la signature électronique et cela est documenté.
all personnel concerned are made aware of the conditions associated with electronic signature and this is documented.

AMC2 CAT.POL.MAB.105 (c) Données et documentation relatives à la masse et au centrage/Mass and balance data and documentation
DOCUMENTATION DE MASSE ET CENTRAGEENVOYÉE PAR LIAISON DE DONNÉES

MASS AND BALANCE DOCUMENTATION SENT VIA DATA LINK

Chaque fois que la documentation de masse et centrage est envoyée à l'aéronef par liaison de données, une copie de la documentation finale de masse et centrage, telle qu'acceptée par le commandant de bord, doit être disponible sur le terrain.
Whenever the mass and balance documentation is sent to the aircraft via data link, a copy of the final mass and balance documentation, as accepted by the commander, should be available on the ground.


SOUS-PARTIE D:

INSTRUMENTS, DONNÉES, ÉQUIPEMENT
INSTRUMENTS, DATA, EQUIPMENT
SECTION 1

AVIONS/AEROPLANES

GM1 CAT.IDE.A.100 (a) Instruments et équipements – généralité/Instruments and equipment – general
INSTRUMENTS ET ÉQUIPEMENT REQUIS QUI NE DOIVENT PAS ÊTRE APPROUVÉS CONFORMÉMENT AU RÈGLEMENT (UE) NO 748/2012 DE LA COMMISSION
REQUIRED INSTRUMENTS AND EQUIPMENT THAT DO NOT NEED TO BE APPROVED IN ACCORDANCE WITH COMMISSION REGULATION (EU) NO 748/2012
La fonctionnalité des instruments et équipements non installés requis par la présente sous-partie et qui n'ont pas besoin d'une approbation d'équipement, comme indiqué dans CAT.IDE.A.100 (a), doit être vérifiée par rapport aux normes reconnues de l'industrie et adaptées à l'usage prévu. L'opérateur est responsable de la maintenance de ces instruments et équipements.
The functionality of non-installed instruments and equipment required by this Subpart and that do not need an equipment approval, as listed in CAT.IDE.A.100(a), should be checked against recognised industry standards appropriate to the intended purpose. The operator is responsible for ensuring the maintenance of these instruments and equipment.

GM1 CAT.IDE.A.100 b) Instruments et équipements – généralités/Instruments and equipment – general
INSTRUMENTS ET ÉQUIPEMENTS NON REQUIS QUI NE DOIVENT PAS ÊTRE APPROUVÉS CONFORMÉMENT AU RÈGLEMENT (UE) NO 748/2012 DE LA COMMISSION, MAIS SONT TRANSPORTS EN VOL

NOT REQUIRED INSTRUMENTS AND EQUIPMENT THAT DO NOT NEED TO BE APPROVED IN ACCORDANCE WITH COMMISSION REGULATION (EU) NO 748/2012, BUT ARE CARRIED ON A FLIGHT
(a) La disposition du présent paragraphe n'exempte aucun instrument ou équipement installé de se conformer au règlement (UE) no 748/2012 de la Commission. Dans ce cas, l'installation doit être approuvée conformément aux exigences du règlement (UE) no 748/2012 de la Commissionet doit être conforme aux spécifications de certification applicables, conformément au même règlement
The provision of this paragraph does not exempt any installed instrument or item of equipment from complying with Commission Regulation (EU) No 748/20121. In this case, the installation should be approved as required in Commission Regulation (EU) No 748/2012 and should comply with the applicable Certification Specifications as required under the same Regulation.

(b) La défaillance d'instruments ou d'équipements supplémentaires non installés non requis par la présente partie ou par le règlement (UE) no 748/2012 de la Commission ou toute exigence d'espace aérien applicable ne doit pas nuire à la navigabilité et / ou à la sécurité de l'exploitation de l'avion. Les exemples peuvent être les suivants:
The failure of additional non-installed instruments or equipment not required by this Part or by Commission Regulation (EU) No 748/2012 or any applicable airspace requirements should not adversely affect the airworthiness and/or the safe operation of the aeroplane. Examples may be the following:

(1) sac de vol électronique portable (EFB);
portable electronic flight bag (EFB);

(2) les appareils électroniques portables transportés par l'équipage de conduite ou le personnel de cabine; et
portable electronic devices carried by flight crew or cabin crew; and

(3) équipement de divertissement pour passagers non installé.
non-installed passenger entertainment equipment.

GM1 CAT.IDE.A.100 (d) Instruments et équipements – généralités/Instruments and equipment – general
POSITIONNEMENT DES INSTRUMENTS

POSITIONING OF INSTRUMENTS
Cette exigence implique que chaque fois qu'un seul instrument doit être installé dans un avion exploité dans un environnement à équipages multiples, l'instrument doit être visible depuis chaque poste de pilotage.
This requirement implies that whenever a single instrument is required to be installed in an aeroplane operated in a multi-crew environment, the instrument needs to be visible from each flight crew station.
AMC1 CAT.IDE.A.105 Équipement minimal pour le vol /Minimum equipment for flight 

GESTION DE L’ÉTAT DE CERTAINS INSTRUMENTS, ÉQUIPEMENTS OU FONCTIONS

MANAGEMENT OF THE STATUS OF CERTAIN INSTRUMENTS, EQUIPMENT OR FUNCTIONS

L’exploitant devrait contrôler et conserver l’état des instruments, de l’équipement ou des fonctions nécessaires à l’exploitation prévue, qui ne sont pas contrôlés aux fins de la gestion du maintien de la navigabilité. 
The operator should control and retain the status of the instruments, equipment or functions required for the intended operation, that are not controlled for the purpose of continuing airworthiness management.
GM1 CAT.IDE.A.105 Équipement minimal pour le vol /Minimum equipment for flight 

GESTION DE L’ÉTAT DE CERTAINS INSTRUMENTS, ÉQUIPEMENTS OU FONCTIONS MANAGEMENT OF THE STATUS OF CERTAIN INSTRUMENTS, EQUIPMENT OR FUNCTIONS
(a) L’exploitant devrait définir les responsabilités et les procédures pour conserver et contrôler l’état des instruments, de l’équipement ou des fonctions nécessaires à l’exploitation prévue, qui ne sont pas contrôlés aux fins de la gestion du maintien de la navigabilité. 
The operator should define responsibilities and procedures to retain and control the status of instruments, equipment or functions required for the intended operation, that are not controlled for the purpose of continuing airworthiness management. 

(b) Des exemples de tels instruments, équipements ou fonctions peuvent être, sans s’y limiter, des équipements liés aux approbations de navigation comme l’immunité FM ou certaines versions de logiciels. 
Examples of such instruments, equipment or functions may be, but are not limited to, equipment related to navigation approvals as FM immunity or certain software versions. 

GM1 CAT.IDE.A.110 Fusibles électriques de rechange/Spare electrical fuses
FUSIBLES

FUSES
Un «fusible électrique de rechange» désigne un fusible remplaçable dans le compartiment de l'équipage de conduite, et non un disjoncteur automatique, ou des disjoncteurs dans les compartiments électriques.
A ‘spare electrical fuse’ means a replaceable fuse in the flight crew compartment, not an automatic circuit breaker, or circuit breakers in the electric compartments.

AMC1 CAT.IDE.A.120 Équipement pour dégager le pare-brise/ Equipment to clear windshield
MOYENS POUR MAINTENIR UNE PARTIE CLAIRE DU PARE-BRISE PENDANT LES PRÉCIPITATIONS
MEANS TO MAINTAIN A CLEAR PORTION OF THE WINDSHIELD DURING PRECIPITATION
Les moyens utilisés pour maintenir une partie dégagée du pare-brise pendant les précipitations doivent être des essuie-glaces ou un équivalent.
The means used to maintain a clear portion of the windshield during precipitation should be windshield wipers or an equivalent.

AMC1 CAT.IDE.A.125 & CAT.IDE.A.130 Exploitation en VFR de jour et exploitation en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
INSTRUMENTS INTÉGRÉS

INTEGRATED INSTRUMENTS
(a) Les exigences individuelles en matière d'équipement peuvent être satisfaites par des combinaisons d'instruments, par des systèmes de vol intégrés ou par une combinaison de paramètres sur des écrans électroniques, à condition que les informations ainsi disponibles pour chaque pilote requis ne soient pas inférieures à celles requises dans les exigences opérationnelles applicables, et la sécurité équivalente de l'installation a été démontrée lors de l'approbation de certification de type de l'avion pour le type d'exploitation prévu.
Individual equipment requirements may be met by combinations of instruments, by integrated flight systems or by a combination of parameters on electronic displays, provided that the information so available to each required pilot is not less than that required in the applicable operational requirements, and the equivalent safety of the installation has been shown during type certification approval of the aeroplane for the intended type of operation.

(b) Les moyens de mesurer et d'indiquer le virage et le glissement, l'assiette de l'avion et le cap stabilisé de l'avion peuvent être respectés par des combinaisons d'instruments ou par des systèmes intégrés de directeur de vol, à condition que les garanties contre une défaillance totale, inhérentes aux trois instruments distincts, soient conservées.
The means of measuring and indicating turn and slip, aeroplane attitude and stabilised aeroplane heading may be met by combinations of instruments or by integrated flight director systems, provided that the safeguards against total failure, inherent in the three separate instruments, are retained.
AMC2 CAT.IDE.A.125 Exploitation en VFR de jour - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day — flight and navigational instruments and associated equipment
VOLS LOCAUX
LOCAL FLIGHTS
Pour les vols qui ne dépassent pas 60 minutes, qui décollent et atterrissent sur le même aérodrome et qui restent à moins de 50 NM de cet aérodrome, un moyen équivalent de se conformer à CAT.IDE.A.125 a) 1) (vi) peut être:
For flights that do not exceed 60 minutes’ duration, that take off and land at the same aerodrome and that remain within 50 NM of that aerodrome, an equivalent means of complying with CAT.IDE.A.125 (a)(1)(vi) may be:

(a) un indicateur de virage et de dérapage;
a turn and slip indicator;

(b) un coordinateur de virage; ou
a turn coordinator; or

(c) à la fois un indicateur d'assiette et un indicateur de glissement.
both an attitude indicator and a slip indicator.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (i) & CAT.IDE.A.130 (a) (1) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS DE MESURE ET D'AFFICHAGE DE LA DIRECTION MAGNÉTIQUE

MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING MAGNETIC HEADING
Le moyen de mesurer et d'afficher la direction magnétique doit être une boussole magnétique ou l'équivalent.
The means of measuring and displaying magnetic direction should be a magnetic compass or equivalent.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (ii) & CAT.IDE.A.130 (a) (2) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS DE MESURER ET D'AFFICHER LE TEMPS

MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING THE TIME
Un moyen acceptable de conformité est une horloge affichant les heures, les minutes et les secondes, avec un pointeur à balayage rapide ou une présentation numérique.
An acceptable means of compliance is a clock displaying hours, minutes and seconds, with a sweep-second pointer or digital presentation.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (iii) & CAT.IDE.A.130 (b) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
ETALONNAGE DES MOYENS DE MESURE ET D'AFFICHAGE DE L'ALTITUDE DE PRESSION

CALIBRATION OF THE MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING PRESSURE ALTITUDE
L'instrument mesurant et affichant l'altitude-pression doit être d'un type sensible calibré en pieds (ft), avec un réglage de sous-échelle, calibré en hectopascals / millibars, réglable pour toute pression barométrique susceptible d'être réglée pendant le vol.
The instrument measuring and displaying barometric altitude should be of a sensitive type calibrated in feet (ft), with a sub-scale setting, calibrated in hectopascals/millibars, adjustable for any barometric pressure likely to be set during flight.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (iv) & CAT.IDE.A.130 (a) (3) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
CALIBRAGE DE L'INSTRUMENT INDIQUANT LA VITESSE AÉRIENNE

CALIBRATION OF THE INSTRUMENT INDICATING AIRSPEED
L'instrument indiquant la vitesse doit être étalonné en nœuds (kt).
The instrument indicating airspeed should be calibrated in knots (kt).

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (ix) & CAT.IDE.A.130 (a) (8) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYEN D'AFFICHAGE DE LA TEMPÉRATURE DE L'AIR EXTÉRIEUR

MEANS OF DISPLAYING OUTSIDE AIR TEMPERATURE
(a) Les moyens d'affichage de la température de l'air extérieur doivent être étalonnés en degrés Celsius.
The means of displaying outside air temperature should be calibrated in degrees Celsius.

(b) Le moyen d'afficher la température de l'air extérieur peut être un indicateur de température de l'air qui fournit des indications convertibles en température de l'air extérieur.
The means of displaying outside air temperature may be an air temperature indicator that provides indications that are convertible to outside air temperature.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (b) & CAT.IDE.A.130 (h) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
OPÉRATIONS MULTIPILOTES - INSTRUMENTS EN DOUBLE

MULTI-PILOT OPERATIONS — DUPLICATE INSTRUMENTS
Les instruments en double doivent comprendre des affichages séparés pour chaque pilote et des sélecteurs séparés ou tout autre équipement associé, le cas échéant.
Duplicate instruments should include separate displays for each pilot and separate selectors or other associated equipment where appropriate.
AMC1 CAT.IDE.A.125 (c) & CAT.IDE.A.130 (d) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS DE PRÉVENIR LES DYSFONCTIONNEMENTS EN RAISON DE LA CONDENSATION OU DU GIVRAGE

MEANS OF PREVENTING MALFUNCTION DUE TO CONDENSATION OR ICING
Le moyen de prévenir les dysfonctionnements dus à la condensation ou au givrage du système indicateur de vitesse doit être un tube de Pitot chauffé ou équivalent.
The means of preventing malfunction due to either condensation or icing of the airspeed indicating system should be a heated pitot tube or equivalent.
GM1 CAT.IDE.A.125 & CAT.IDE.A.130 Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
SOMMAIRE

SUMMARY TABLE
Tableau 1
Instruments de vol et de navigation et équipements associés
Flight and navigational instruments and associated equipmen

	EN SÉRIE

 SERIAL 
	VOLS EN VFR

FLIGHTS UNDER VFR 
	VOLS EN IFR OU LA NUIT

FLIGHTS UNDER IFROR AT NIGHT 

	INSTRUMENT

INSTRUMENT 
	MONOPILOTE
SINGLE-PILOT 
	DEUX PILOTES

REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 
	MONO-PILOTE

SINGLE-PILOT 

	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 

	1 
	Direction magnétique
Magnetic direction
	1
	1
	1
	1

	2 
	Temps
Time 
	1
	1
	1
	1

	3 
	Altitude de pression
Pressure altitude 
	1
	2
	2

Note (5)
	2

Note (5)

	4 
	Vitesse indiqué
Indicated airspeed 
	1
	2
	1
	2

	5 
	Vitesse verticale

Vertical speed 
	1
	2
	1
	2

	6 
	Tournez et glissez ou tournez le coordinateur
Turn and slip or turn coordinator 
	1

Note (1)
	2Note 
(1) &

Note (2)


	1

Note (4)
	2

Note (4)

	7
	Attitude

Attitude 
	1

Note (1)


	2

Note (1)

& Note (2)
	1
	2

	8 
	Direction stabilisée

Stabilised direction
	1

Note (1)


	2

Note (1)

& Note (2)
	1
	2

	9 
	Température de l'air extérieur

Outside air temperature 
	1
	1
	1
	1

	10 
	Numéro de MachIndicateur

Mach number indicator
	Voir note (3)

See Note (3)
	
	

	11 
	Protection contre le givrage de la vitesse

Airspeed icing protection
	1

Note (6)
	2

Note (6)
	1
	2

	12 
	Panne de protection contre le givrage de la vitesse

Airspeed icing protection failureindicating 
	
	
	
	1

Note (7)
	2

Note (7)


	EN SÉRIE

SERIAL
	VOLS EN VFR

FLIGHTS UNDER VFR
	VOLS SOUS IFR OU LA NUIT

FLIGHTS UNDER IFROR AT NIGHT

	INSTRUMENT

INSTRUMENT
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT
	DEUX PILOTES

REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT

	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED

	13 
	Source de pression statique

Static pressure source 
	
	
	
	2
	2

	14 
	Indicateur d'attitude de veille

Standby attitude indicator 
	
	
	
	1

Note (8)
	1

Note (8)

	15 
	Porte-cartes

Chart holder 
	
	
	
	1

Note (6)
	1

Note (6)


Note (1) :Pour les vols locaux (A à A, rayon de 50 NM, durée n'excédant pas 60 minutes), les instruments des séries (a) (6) et (a) (8) peuvent être remplacés par un indicateur virage et indicateur de glissement, ou un coordinateur de virage, ou à la fois un indicateur d'assiette et un indicateur de glissement.
Note (1) For local flights (A to A, 50 NM radius, not more than 60 minutes’ duration), the instruments at serials (a)(6) and (a)(8) may be replaced by either a turn and slip indicator, or a turn coordinator, or both an attitude indicator and a slip indicator.
Note (2) Les instruments de remplacement autorisés par la note (1) ci-dessus doivent être fournis à chaque poste de pilotage.
Note (2) The substitute instruments permitted by Note (1) above should be provided at each pilot's station.
Note (3) Un indicateur de nombre de Mach est requis pour chaque pilote chaque fois que les limitations de compressibilité ne sont pas autrement indiquées par des indicateurs de vitesse.
Note (3) A Mach number indicator is required for each pilot whenever compressibility limitations are not otherwise indicated by airspeed indicators.
Note (4) Pour l'IFR ou la nuit, un indicateur de virage et de glissement, ou un indicateur de glissement et un troisième indicateur d'assiette (en attente) certifié selon CS 25.1303 (b) (4) ou équivalent, sont requis.
Note (4) For IFR or at night, a turn and slip indicator, or a slip indicator and a third (standby) attitude indicator certified according to CS 25.1303 (b) (4) or equivalent, is required.
Note (5) À l'exception des avions non pressurisés fonctionnant en dessous de 10 000 ft, ni trois pointeurs, ni altimètres à pointeur à tambour ne satisfont à l'exigence.

Note (5) Except for unpressurised aeroplanes operating below 10 000 ft, neither three pointers, nor drum-pointer altimeters satisfy the requirement.
Note (6) Applicable uniquement aux avions dont la masse maximale certifiée au décollage (MCTOM) est supérieure à 5 700 kg ou dont le MOPSC est supérieur à 9. Il s'applique également à tous les avions délivrés pour la première fois avec un certificat de navigabilité individuel (CofA) à compter du 1er avril 1999.
Note (6) Applicable only to aeroplanes with a maximum certified take-off mass (MCTOM) of more than 5 700 kg, or with an MOPSC of more than 9. It also applies to all aeroplanes first issued with an individual certificate of airworthiness (CofA) on or after 1 April 1999.
Note (7) L'annonce de panne de l'appareil de chauffage Pitot s'applique à tout avion délivré avec un CofA individuel à compter du 1er avril 1998. Elle s'applique également avant cette date lorsque: l'avion a une MCTOM de plus de 5 700 kg et un MOPSC supérieur à 9.
Note (7) the pitot heater failure annunciation applies to any aeroplane issued with an individual CofA on or after 1 April 1998. It also applies before that date when: the aeroplane has an MCTOM of more than 5 700 kg and an MOPSC greater than 9.
Note (8) Applicable uniquement aux avions avec une MCTOM de plus de 5 700 kg ou avec un MOPSC de plus de 9.
Note (8) Applicable only to aeroplanes with an MCTOM of more than 5 700 kg, or with an MOPSC of more than 9.
AMC1 CAT.IDE.A.125 & CAT.IDE.A.130Vols VFR de jour et vols IFR ou de nuit – instruments de vol et de navigation et équipement connexe/ Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment 
INSTRUMENTS INTEGRES

INTEGRATED INSTRUMENTS 
(a) Les exigences individuelles en matière d’équipement peuvent être satisfaites par des combinaisons d’instruments, par des systèmes de vol intégrés ou par une combinaison de paramètres sur des affichages électroniques, à condition que l’information dont dispose chaque pilote requis ne soit pas inférieure à celle exigée par les exigences opérationnelles applicables, et la sécurité équivalente de l’installation a été démontrée lors de l’homologation de type de l’avion pour le type d’exploitation prévu.
Individual equipment requirements may be met by combinations of instruments, by integrated flight systems or by a combination of parameters on electronic displays, provided that the information so available to each required pilot is not less than that required in the applicable operational requirements, and the equivalent safety of the installation has been shown during type certification approval of the aeroplane for the intended type of operation.

(b) Les moyens de mesure et d’indication du virage et du glissement, de l’assiette de l’avion et du cap stabilisé de l’avion peuvent être satisfaits par des combinaisons d’instruments ou par des systèmes intégrés de directeur de vol, à condition que les mesures de protection contre la défaillance totale, inhérentes aux trois instruments distincts, soient conservés.
The means of measuring and indicating turn and slip, aeroplane attitude and stabilised aeroplane heading may be met by combinations of instruments or by integrated flight director systems, provided that the safeguards against total failure, inherent in the three separate instruments, are retained.

AMC1 CAT.IDE.A.125(a)(1)(i) & CAT.IDE.A.130(a)(1) Vols VFR de jour et vols IFR ou de nuit – instruments de vol et de navigation et équipement connexe 

Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment 
MOYENS DE MESURE ET D’AFFICHAGE DU CAP MAGNÉTIQUE 

MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING MAGNETIC HEADING 
Le moyen de mesurer et d’afficher la direction magnétique devrait être un compas magnétique ou l’équivalent.
The means of measuring and displaying magnetic direction should be a magnetic compass or equivalent.
AMC1 CAT.IDE.A.125(a)(1)(ii) & CAT.IDE.A.130(a)(2) Vols VFR de jour et vols IFR ou de nuit – instruments de vol et de navigation et équipement connexe /Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment 

MOYENS DE MESURE ET D’AFFICHAGE DU TEMPS 

MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING THE TIME 
Un moyen acceptable de conformité est une horloge affichant des heures, des minutes et des secondes, avec un pointeur de balayage-seconde ou une présentation numérique
An acceptable means of compliance is a clock displaying hours, minutes and seconds, with a sweep-second pointer or digital presentation.
AMC1 CAT.IDE.A.125(a)(1)(iv) & CAT.IDE.A.130(a)(3) Vols VFR de jour et vols IFR ou de nuit – instruments de vol et de navigation et équipement connexe /Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment 

ÉTALONNAGE DE LA VITESSE INDIQUÉE AUX INSTRUMENTS 

CALIBRATION OF THE INSTRUMENT INDICATING AIRSPEED 
La vitesse indiquée aux instruments devrait être étalonnée en nœuds (kt).
The instrument indicating airspeed should be calibrated in knots (kt).
AMC1 CAT.IDE.A.130 (a) (5) Opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under IFR or at night — flight and navigational instruments and associated equipment
INDICATEUR DE DERAPPAGE
SLIP INDICATOR
Si seule une indication de déprappage est fournie, les moyens de mesurer et d'afficher l'assiette en attente doivent être certifiés conformément à CS 25.1303 (b) (4) ou équivalent.
If only slip indication is provided, the means of measuring and displaying standby attitude should be certified according to CS 25.1303(b)(4) or equivalent.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (ix) & CAT.IDE.A.130 (a) (8) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment

MOYENS D’AFFICHAGE DE LA TEMPÉRATURE EXTÉRIEURE 

MEANS OF DISPLAYING OUTSIDE AIR TEMPERATURE 

(a) Le moyen d’afficher la température de l’air extérieur doit être étalonné en degrés Celsius
The means of displaying outside air temperature should be calibrated in degrees Celsius. 

(b) Le moyen d’afficher la température de l’air extérieur peut être un indicateur de température de l’air qui fournit des indications qui sont convertibles à la température de l’air extérieur.
The means of displaying outside air temperature may be an air temperature indicator that provides indications that are convertible to outside air temperature.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (a) (1) (iii) & CAT.IDE.A.130 (b) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés /Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment

ÉTALONNAGE DES MOYENS DE MESURE ET D’AFFICHAGE DE L’ALTITUDE-PRESSION 

CALIBRATION OF THE MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING PRESSURE ALTITUDE 
L’instrument de mesure et d’affichage de l’altitude barométrique devrait être d’un type sensible étalonné en pieds (ft), avec un réglage à l’échelle secondaire, étalonné en hectopascals/millibars, réglable pour toute pression barométrique susceptible d’être réglée pendant le vol.

The instrument measuring and displaying barometric altitude should be of a sensitive type calibrated in feet (ft), with a sub-scale setting, calibrated in hectopascals/millibars, adjustable for any barometric pressure likely to be set during flight.
AMC2 CAT.IDE.A.130(b) Opérations en IFR ou de nuit – instruments de vol et de navigation et équipement connexe /Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment 
ALTIMÈTRES — VOLS IFR OU DE NUIT 

ALTIMETERS — IFR OR NIGHT OPERATIONS 
À l’exception des avions non pressurisés qui volent à moins de 10 000 ft, les altimètres des avions qui volent en IFR ou de nuit devraient avoir un contre-indicateur ou une présentation équivalente.
Except for unpressurised aeroplanes operating below 10 000 ft, the altimeters of aeroplanes operating under IFR or at night should have counter drum-pointer or equivalent presentation.
AMC1 CAT.IDE.A.125(c) & CAT.IDE.A.130(d) Vols VFR de jour et vols IFR ou de nuit – instruments de vol et de navigation et équipement connexe 

Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment 
MOYENS DE PRÉVENTION DES DYSFONCTIONNEMENTS DUS À LA CONDENSATION OU AU GIVRAGE 

MEANS OF PREVENTING MALFUNCTION DUE TO CONDENSATION OR ICING 
Un tube de Pitot chauffé ou l’équivalent devrait être le moyen de prévenir un mauvais fonctionnement dû à la condensation ou au givrage du système anémométrique.
The means of preventing malfunction due to either condensation or icing of the airspeed indicating system should be a heated pitot tube or equivalent
AMC1 CAT.IDE.A.130 e) Exploitation en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS POUR INDIQUER UNE DÉFAILLANCE DU SYSTÈME INDICATEUR DE VITESSE AÉRIENNE

MEANS OF INDICATING FAILURE OF THE AIRSPEED INDICATING SYSTEM’S MEANS OF PREVENTING MALFUNCTION DUE TO EITHER CONDENSATION OR ICING
Un moyen combiné d'indiquer une défaillance des moyens du système indicateur de vitesse pour empêcher un dysfonctionnement dû à la condensation ou au givrage est acceptable à condition qu'il soit visible depuis chaque poste de pilotage et qu'il existe un moyen d'identifier le réchauffeur défectueux dans les systèmes à deux ou plus capteurs.

A combined means of indicating failure of the airspeed indicating system’s means of preventing malfunction due to either condensation or icing is acceptable provided that it is visible from each flight crew station and that there is a means to identify the failed heater in systems with two or more sensors.

AMC1 CAT.IDE.A.125 (b) & CAT.IDE.A.130 (h) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés /Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
OPÉRATIONS MULTIPILOTES — INSTRUMENTS EN DOUBLE 

MULTI-PILOT OPERATIONS — DUPLICATE INSTRUMENTS 
Les instruments en double devraient comprendre des affichages distincts pour chaque pilote et des sélecteurs distincts ou d’autres équipements connexes, le cas échéant.
Duplicate instruments should include separate displays for each pilot and separate selectors or other associated equipment where appropriate.
AMC1 CAT.IDE.A.130 (i) (5) Opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
ÉCLAIRAGE DES MOYENS EN ATTENTE DE MESURE ET D'AFFICHAGE DE L'ATTITUDE

ILLUMINATION OF STANDBY MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING ATTITUDE
Les moyens de veille pour mesurer et afficher l'assiette doivent être éclairés de manière à être clairement visibles dans toutes les conditions de lumière du jour et d'éclairage artificiel.
The standby means of measuring and displaying attitude should be illuminated so as to be clearly visible under all conditions of daylight and artificial lighting.
AMC1 CAT.IDE.A.130 j) Exploitation en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under IFR or at night — flight and navigational instruments and associated equipment
PORTE-CARTE

CHART HOLDER
Un moyen acceptable de se conformer à l'exigence du titulaire de carte est d'afficher une carte pré-composée sur un sacocheélectronique de vol (EFB).
An acceptable means of compliance with the chart holder requirement is to display a pre-composed chart on an electronic flight bag (EFB).

GM1 CAT.IDE.A.125 & CAT.IDE.A.130 Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés /Operations under VFR by day &Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
SOMMAIRE

SUMMARY TABLE
Tableau 1
Table 1
Instruments de vol et de navigation et équipements associés
Flight and navigational instruments and associated equipment

	EN SÉRIE

 SERIAL 
	VOLS EN VFR

FLIGHTS UNDER VFR 
	VOLS SOUS IFR OU LA NUIT

FLIGHTS UNDER IFROR AT NIGHT 

	INSTRUMENT

INSTRUMENT 
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT 
	DEUX PILOTES

REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT 

	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 

	1 
	Direction magnétique
Magnetic direction
	1
	1
	1
	1

	2 
	Temps
Time 
	1
	1
	1
	1

	3 
	Altitude de pression
Pressure altitude
	1
	2
	2

Note (5)
	2

Note (5)

	4 
	Vitesse indiqué
Indicated airspeed 
	1
	2
	1
	2

	5 
	Vitesse verticale

Vertical speed 
	1
	2
	1
	2

	6 
	Tournez et glissez ou tournez le coordinateur
Turn and slip or turn coordinator 
	1

Note (1)
	2Note 
(1) &

Note (2)


	1

Note (4)
	2

Note (4)

	7
	Attitude

Attitude 
	1

Note (1)


	2

Note (1)

& Note (2)
	1
	2

	8 
	Direction stabilisée

Stabilised direction
	1

Note (1)


	2

Note (1)

& Note (2)
	1
	2

	9 
	Température de l'air extérieur

Outside air temperature 
	1
	1
	1
	1



	EN SÉRIE

 SERIAL 
	VOLS EN VFR

FLIGHTS UNDER VFR 
	VOLS SOUS IFR OU LA NUIT

FLIGHTS UNDER IFROR AT NIGHT 

	INSTRUMENT

INSTRUMENT 
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT 
	DEUX PILOTES

REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT 

	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 

	10 
	Numéro de Mach Indicateur

Mach number indicator
	Voir note (3)

See Note (3)
	
	

	11 
	Protection contre le givrage de la vitesse

Airspeed icing protection
	1

Note (6)
	2

Note (6)
	1
	2

	12 
	Panne de protection contre le givrage de la vitesse

Airspeed icing protection failure indicating 
	
	
	
	1

Note (7)
	2

Note (7)

	13 
	Source de pression statique

Static pressure source 
	
	
	
	2
	2

	14 
	Indicateur d'attitude de veille

Standby attitude indicator 
	
	
	
	1

Note (8)
	1

Note (8)

	15 
	Porte-cartes

Chart holder 
	
	
	
	1

Note (6)
	1

Note (6)


Note (1) :Pour les vols locaux (A à A, rayon de 50 NM, durée n'excédant pas 60 minutes), les instruments des séries (a) (6) et (a) (8) peuvent être remplacés par un indicateur de virage et indicateur de glissement, ou un coordinateur de virage, ou à la fois un indicateur d'assiette et un indicateur de glissement.
Note (1) For local flights (A to A, 50 NM radius, not more than 60 minutes’ duration), the instruments at serials (a)(6) and (a)(8) may be replaced by either a turn and slip indicator, or a turn coordinator, or both an attitude indicator and a slip indicator.
Note (2) Les instruments de remplacement autorisés par la note (1) ci-dessus doivent être fournis à chaque poste de pilotage.
Note (2) The substitute instruments permitted by Note (1) above should be provided at each pilot's station.
Note (3) Un indicateur de nombre de Mach est requis pour chaque pilote chaque fois que les limitations de compressibilité ne sont pas autrement indiquées par des indicateurs de vitesse.
Note (3) A Mach number indicator is required for each pilot whenever compressibility limitations are not otherwise indicated by airspeed indicators.
Note (4) Pour l'IFR ou la nuit, un indicateur de virage et de glissement, ou un indicateur de glissement et un troisième indicateur d'assiette (en attente) certifié selon CS 25.1303 (b) (4) ou équivalent, sont requis.
Note (4) For IFR or at night, a turn and slip indicator, or a slip indicator and a third (standby) attitude indicator certified according to CS 25.1303 (b)(4) or equivalent, is required.
Note (5) À l'exception des avions non pressurisés fonctionnant en dessous de 10 000 ft, ni trois pointeurs, ni altimètres à pointeur à tambour ne satisfont à l'exigence.
Note (5) Except for unpressurised aeroplanes operating below 10 000 ft, neither three pointers, nor drum-pointer altimeters satisfy the requirement.
Note (6) Applicable uniquement aux avions dont la masse maximale certifiée au décollage (MCTOM) est supérieure à 5 700 kg ou dont le MOPSC est supérieur à 9. Il s'applique également à tous les avions délivrés pour la première fois avec un certificat de navigabilité individuel (CofA) à compter du 1er avril 1999.
Note (6) Applicable only to aeroplanes with a maximum certified take-off mass (MCTOM) of more than 5 700 kg, or with an MOPSC of more than 9. It also applies to all aeroplanes first issued with an individual certificate of airworthiness (CofA) on or after 1 April 1999.
Note (7) L'annonce de panne de l'appareil de chauffage Pitot s'applique à tout avion délivré avec un CofA individuel à compter du 1er avril 1998. Elle s'applique également avant cette date lorsque: l'avion a une MCTOM de plus de 5 700 kg et un MOPSC supérieur à 9.
Note (7) The pitot heater failure annunciation applies to any aeroplane issued with an individual CofA on or after 1 April 1998. It also applies before that date when: the aeroplane has an MCTOM of more than 5 700 kg and an MOPSC greater than 9.
Note (8) Applicable uniquement aux avions avec une MCTOM de plus de 5 700 kg ou avec un MOPSC de plus de 9.
Note (8) Applicable only to aeroplanes with an MCTOM of more than 5 700 kg, or with an MOPSC of more than 9.
AMC1 CAT.IDE.A.150 Système d'avertissement de détection du relief (TAWS)/Terrain awareness warning system (TAWS)
AVERTISSEMENT DE DÉVIATION DE PENTE DE GLISSEMENT EXCESSIF EN DESCENTE POUR LES TAWS DE CLASSE A

EXCESSIVE DOWNWARDS GLIDE SLOPE DEVIATION WARNING FOR CLASS A TAWS
L'obligation pour un TAWS de classe A d'avertir l'équipage de conduite d'une déviation excessive de la pente de descente doit s'appliquer à toutes les pentes de descente en approche finale avec guidage angulaire de navigation verticale (VNAV), qu'elles soient fournies par le système d'atterrissage aux instruments (ILS), micro-ondes système d'atterrissage (MLS), procédure d'approche du système d'augmentation par satellite avec guidage vertical (SBAS APV (performance du localisateur avec approche de guidage vertical LPV)), système d'augmentation au sol (GBAS (système d'atterrissage GPS, GLS) ou tout autre système fournissant un guidage similaire. La même exigence ne doit pas s'appliquer aux systèmes fournissant un guidage vertical basé sur la VNAV barométrique.
The requirement for a Class A TAWS to provide a warning to the flight crew for excessive downwards glide slope deviation should apply to all final approach glide slopes with angular vertical navigation (VNAV) guidance, whether provided by the instrument landing system (ILS), microwave landing system (MLS), satellite based augmentation system approach procedure with vertical guidance (SBAS APV (localiser performance with vertical guidance approach LPV)), ground-based augmentation system(GBAS (GPS landing system, GLS) or any other systems providing similar guidance. The same requirement should not apply to systems providing vertical guidance based on barometric VNAV.

GM1 CAT.IDE.A.150 Système d'avertissement de détection du relief (TAWS)/Terrain awareness warning system (TAWS)
NORME ACCEPTABLE POUR LES TAWS

ACCEPTABLE STANDARD FOR TAWS
Une norme acceptable pour les TAWS de classe A et de classe B peut être l'ordonnance européenne de normalisation technique (ETSO) applicable émise par l'Agence ou l'équivalent.
An acceptable standard for Class A and Class B TAWS may be the applicable European technical standards order (ETSO) issued by the Agency or equivalent.

AMC1 CAT.IDE.A.160 Équipement de détection météorologique aéroporté/Airborne weather detecting equipment
GENERALITE

GENERAL
L'équipement de détection météorologique aéroporté doit être un radar météorologique aéroporté, à l'exception des avions pressurisés à hélice dont la MCTOM ne dépasse pas 5 700 kg et le MOPSC d'au plus 9, pour lesquels d'autres équipements capables de détecter les orages et autres conditions météorologiques potentiellement dangereuses, considérés comme détectables avec un radar radar aéroporté, sont également acceptables.
The airborne weather detecting equipment should be an airborne weather radar, except for propeller-driven pressurised aeroplanes with an MCTOM not more than 5 700 kg and an MOPSC of not more than 9, for which other equipment capable of detecting thunderstorms and other potentially hazardous weather conditions, regarded as detectable with airborne weather radar equipment, are also acceptable.

AMC1 CAT.IDE.A.170 Système d'interphone pour l'équipage de conduite/Flight crew interphone system
TYPE D'INTERPHONE D'ÉQUIPAGE DE VOL

TYPE OF FLIGHT CREW INTERPHONE
Le système d'interphone de l'équipage de conduite ne doit pas être de type portatif.
The flight crew interphone system should not be of a handheld type.

AMC1 CAT.IDE.A.175 Système d'interphone pour membres d'équipage/Crew member interphone system
CARACTÉRISTIQUES

SPECIFICATIONS
Le système d'interphone des membres d'équipage doit:
The crew member interphone system should:

(a) fonctionner indépendamment du système de sonorisation, à l'exception des combinés, des casques, des microphones, des commutateurs de sélection et des dispositifs de signalisation;
operate independently of the public address system except for handsets, headsets, microphones, selector switches and signalling devices;

(b) dans le cas d'avions où au moins un membre d'équipage de cabine est requis, être facilement accessible pour une utilisation aux postes de membre d'équipage de cabine requis à proximité de chaque ou deux sorties de secours au niveau du sol;
in the case of aeroplanes where at least one cabin crew member is required, be readily accessible for use at required cabin crew member stations close to each separate or pair of floor level emergency exits;

(c) dans le cas d'avions où au moins un membre d'équipage de cabine est requis, disposé d'un système d'alerte intégrant des signaux sonores ou visuels à l'usage des équipages de conduite et de cabine;
in the case of aeroplanes where at least one cabin crew member is required, have an alerting system incorporating aural or visual signals for use by flight and cabin crew;

(d) avoir un moyen pour le destinataire d'un appel de déterminer s'il s'agit d'un appel normal ou d'un appel d'urgence qui utilise un ou une combinaison des éléments suivants:
have a means for the recipient of a call to determine whether it is a normal call or an emergency call that uses one or a combination of the following:

(1) des lumières de différentes couleurs;
lights of different colours;

(2) codes définis par l'opérateur (par exemple, nombre différent de sonneries pour les appels normaux et appels d'urgence); ou
codes defined by the operator (e.g. different number of rings for normal and emergency calls); or

(3) tout autre signal indicateur spécifié dans le manuel d'exploitation; 
any other indicating signal specified in the operations manual;

(e) assurer une communication bidirectionnelle entre:
provide two-way communication between:

(1) le compartiment de l'équipage de conduite et chaque compartiment passagers, dans le cas des avions où au moins un membre d'équipage de cabine est requis;
the flight crew compartment and each passenger compartment, in the case of aeroplanes where at least one cabin crew member is required;

(2) le compartiment de l'équipage de conduite et chaque office situé ailleurs qu'au niveau du pont des passagers, dans le cas des avions où au moins un membre d'équipage de cabine est requis;
the flight crew compartment and each galley located other than on a passenger deck level, in the case of aeroplanes where at least one cabin crew member is required;

(3) le compartiment de l'équipage de conduite et chaque compartiment éloigné de l'équipage et chaque poste de membre d'équipage qui ne sont pas sur le pont des passagers et qui ne sont pas accessibles depuis un habitacle; et
the flight crew compartment and each remote crew compartment and crew member station that is not on the passenger deck and is not accessible from a passenger compartment; and

(4) le personnel au sol et au moins deux membres d'équipage de conduite. Ce système d'interphone destiné à être utilisé par le personnel au sol doit être, dans la mesure du possible, situé de telle sorte que le personnel utilisant le système puisse éviter d'être détecté de l'intérieur de l'avion; et
ground personnel and at least two flight crew members. This interphone system for use by the ground personnel should be, where practicable, so located that the personnel using the system may avoid detection from within the aeroplane; and

(f) être facilement accessible depuis chaque poste d'équipage de conduite requis dans le compartiment de l'équipage de conduite.
be readily accessible for use from each required flight crew station in the flight crew compartment.

AMC1 CAT.IDE.A.180 Système de sonorisation/Public address system
CARACTÉRISTIQUES

SPECIFICATIONS
Le système de sonorisation doit:
The public address system should:

(a) fonctionner indépendamment des systèmes d'interphone, à l'exception des combinés, des casques, des microphones, des commutateurs de sélection et des dispositifs de signalisation;
operate independently of the interphone systems except for handsets, headsets, microphones, selector switches and signalling devices;

(b) être facilement accessible pour une utilisation immédiate à partir de chaque poste d'équipage de conduite requis;
be readily accessible for immediate use from each required flight crew station;

(c) avoir, pour chaque issue de secours des passagers au niveau du plancher qui a un siège de membre d'équipage de cabine adjacent, un microphone actionnable par le membre d'équipage de cabine assis, sauf qu'un microphone peut desservir plus d'une issue, à condition que la proximité des issues permette une communication verbale non assistée entre les membres d'équipage de cabine assis;
have, for each floor level passenger emergency exit that has an adjacent cabin crew seat, a microphone operable by the seated cabin crew member, except that one microphone may serve more than one exit, provided the proximity of exits allows unassisted verbal communication between seated cabin crew members;

(d) être utilisable dans les 10 secondes par un membre d'équipage de cabine à chacune de ces stations; et
be operable within 10 seconds by a cabin crew member at each of those stations; and

(e) être audible à tous les sièges passagers, toilettes, cuisines, sièges et postes de travail de l'équipage de cabine et autres zones éloignées de l'équipage.
be audible at all passenger seats, lavatories, galleys, cabin crew seats and work stations, and other crew remote areas.

AMC1 CAT.IDE.A.185 Enregistreur vocal de cockpit/Cockpit voice recorder
EXIGENCES DE PERFORMANCE OPÉRATIONNELLE

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS
(a) Pour les avions délivrés pour la première fois avec un certificat d'autorisation individuel le 1er avril 1998 ou après cette date, mais avant le 1er janvier 2016, les exigences de performances opérationnelles des enregistreurs vocaux de poste de pilotage (CVR) et de leur équipement spécifique doivent être celles fixées par l'Organisation européenne de l'aviation civile. Équipement (EUROCAE) Document ED-56A (Minimum Operational Performance Requirements for Cockpit Voice Recorder Systems) daté de décembre 1993, ou EUROCAE Document ED-112Spécifications de performance opérationnelle minimale pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) datée de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
For aeroplanes first issued with an individual CofA on or after 1 April 1998 and before 1 January 2016, the operational performance requirements for cockpit voice recorders (CVRs) and their dedicated equipment should be those laid down in the European Organisation for Civil Aviation Equipment (EUROCAE) Document ED-56A (Minimum Operational Performance Requirements For Cockpit Voice Recorder Systems) dated December 1993, or EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including Amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(b) Pour les avions délivrés pour la première fois avec un CofA individuel délivré le 1er janvier 2016 ou après:
For aeroplanes first issued with an individual CofA on or after 1 January 2016:

(1) les exigences de performances opérationnelles pour les CVR doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-112 (spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE; et
the operational performance requirements for CVRs should be those laid down in EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including Amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE; and

(2) les exigences de performances opérationnelles pour les équipements dédiés au CVR doivent être celles fixées dans le document ED-56A de l'Organisation européenne pour les équipements de l'aviation civile (EUROCAE) (Minimum Operational Performance Requirements For Cockpit Voice Recorder Systems) daté de décembre 1993, ou EUROCAE Document ED-112 (spécification minimale de performance opérationnelle pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) daté de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
the operational performance requirements for equipment dedicated to the CVR should be those laid down in the European Organisation for Civil Aviation Equipment (EUROCAE) Document ED-56A (Minimum Operational Performance Requirements For Cockpit Voice Recorder Systems) dated December 1993, or EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected AirborneRecorder Systems) dated March 2003, including Amendments n°1 and n°2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(c) Si nécessaire, la source d’alimentation de secours devrait fournir l’alimentation électrique nécessaire pour faire fonctionner le CVR et le microphone de zone du poste de pilotage pendant au moins 10 minutes, avec une tolérance de 1 minute.
If required to be installed, the alternate power source should provide electrical power to operate both the CVR and the cockpit-mounted area microphone for at least 10 minutes, with a tolerance of 1 minute.

GM1 CAT.IDE.A.185 Cockpit voice recorder 
TERMINOLOGIE

TERMINOLOGY 
Les termes utilisés dans CAT.IDE.A.185 doivent être interprétés comme suit : 

The terms used in CAT.IDE.A.185 should be understood as follows: 

(1) « Source d’alimentation de rechange » désigne une source d’alimentation différente de la ou des sources qui alimentent normalement l’enregistreur de la voix dans le poste de pilotage. 
‘Alternate power source’ means a power source that is different from the source(s) that normally provides (provide) power to the cockpit voice recorder function. 

(2) « Microphone du poste de pilotage » désigne un microphone situé dans le compartiment de l’équipage de conduite dans le but d’enregistrer les communications vocales provenant des premier et deuxième postes de pilotage et les communications vocales des autres membres d’équipage dans le compartiment de l’équipage de conduite lorsqu’elles sont dirigées à ces stations.
‘Cockpit-mounted area microphone' means a microphone located in the flight crew compartment for the purpose of recording voice communications originating at the first and second pilot stations and voice communications of other crew members in the flight crew compartment when directed to those stations.
AMC1.1 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
EXIGENCES DE PERFORMANCE OPÉRATIONNELLE POUR LES PREMIERS AVIONS AYANT UN CERTIFICAT DE NAVIGABILITÉ INDIVIDUEL ÉMIS LE 1ER JANVIER 2016 OU APRÈS CETTE DATE ET AVANT LE 1ER JANVIER 2023

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 JANUARY 2016 AND BEFORE 1 JANUARY 2023

(a) Les exigences de performances opérationnelles des enregistreurs de données de vol (FDR) doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-112 (spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The operational performance requirements for flight data recorders (FDRs) should be those laid down in EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(b) Le FDR doit enregistrer, en référence à une échelle de temps, la liste des paramètres des tableaux 1 et 2, selon le cas.
The FDR should record with reference to a timescale the list of parameters in Table 1 and Table 2, as applicable.

(c) les paramètres à enregistrer doivent répondre aux spécifications de performance (plage, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) telles que définies dans les tableaux pertinents du document EUROCAE ED-112, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The parameters to be recorded should meet the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and resolution in read-out) as defined in the relevant tables of EUROCAE Document ED-112, including amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.
Tableau 1

Table 1
FDR - tous les avions
FDR — all aeroplanes
	No* 
	Paramètre

Parameter 

	1a 
	Temps; ou
Time; or 

	1b 
	Nombre de temps relatifs
Relative time count 

	1c 
	Synchronisation de l'heure du système mondial de navigation par satellite (GNSS)
Global navigation satellite system (GNSS) time synchronisation 

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude 

	3a
	Vitesse indiquée; ou vitesse air calibrée
Indicated airspeed; or Calibrated airspeed 

	4 
	Cap (référence principale de l'équipage de conduite) - lorsque le cap vrai ou magnétique peut être sélectionné, la référence du cap principal, une sélection indiquant discrètement, doit être enregistrée
Heading (primary flight crew reference) — when true or magnetic heading can be selected, the primary heading reference, a discrete indicating selection, should be recorded 

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration 

	6 
	Attitude de profondeur
Pitch attitude

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude 

	8 
	Clé de transmission radio manuelle et référence de synchronisation CVR / FDR
Manual radio transmission keying and CVR/FDR synchronisation reference 

	9 
	Poussée / puissance du moteur
Engine thrust/power 

	9a
	Paramètres requis pour déterminer la poussée / puissance propulsive sur chaque moteur
Parameters required to determine propulsive thrust/power on each engine 

	9b
	Position du levier de poussée / puissance du compartiment de l'équipage de conduite pour les avions avec compartiment de l'équipage de conduite non relié mécaniquement - commande du moteur
Flight crew compartment thrust/power lever position for aeroplanes with non-mechanically linked flight crew compartment — engine control 

	14
	Température totale ou extérieure de l'air
Total or outside air temperature 

	16
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis) 

	17
	Accélération latérale
Lateral acceleration 

	18 


	Surface de commande de vol principale et / ou entrée de pilote de commande de vol primaire (pour les avions avec des systèmes de commande dans lesquels le mouvement d'une surface de contrôle reculerait, conduirait la commande du pilote, «ou» s'applique. Pour les avions avec des systèmes de commande dans lesquels le mouvement d'une surface de contrôle sera ne pas conduire en arrière la commande du pilote, "et" s'applique. Pour les surfaces multiples ou divisées, une combinaison appropriée d'entrées est acceptable au lieu d'enregistrer chaque surface séparément. Pour les avions qui ont une capacité de séparation des commandes de vol qui permet à l'un ou l'autre pilote de fonctionner les commandes indépendamment, enregistrer les deux entrées): 
Primary flight control surface and/or primary flight control pilot input (for aeroplanes with control systems in which movement of a control surface will back drive the pilot’s control, ‘or’ applies. For aeroplanes with control systems in which movement of a control surface will not back drive the pilot’s control, ‘and’ applies. For multiple or split surfaces, a suitable combination of inputs is acceptable in lieu of recording each surface separately. For aeroplanes that have a flight control break-away capability that allows either pilot to operate the controls independently, record both inputs): 

	18a 
	Axe de hauteur
Pitch axis 

	18b 
	Axe de roulis
Roll axis 

	18c 
	Axe de lacet
Yaw axis 

	19
	Position de la surface de l'assiette longitudinale
Pitch trim surface position 

	23
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage

	24
	Avertissements - en plus de l'avertissement principal, chaque avertissement «rouge» (y compris les avertissements de fumée provenant d'autres compartiments) doit être enregistré lorsque la condition d'avertissement ne peut pas être déterminée à partir d'autres paramètres ou du CVR.
Warnings — in addition to the master warning, each ‘red’ warning (including smoke warnings from other compartments) should be recorded when the warning condition cannot be determined from other parameters or from the CVR 

	25
	Chaque sélection de fréquence du récepteur de navigation
Each navigation receiver frequency selection 

	27
	Statut air-sol. État air-sol et capteur de chaque train d'atterrissage s'il est installé
Air—ground status. Air—ground status and a sensor of each landing gear if installed 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série décrit dans EUROCAE ED-112.
* The number in the left hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE ED-112.
Tableau 2
Table 2
FDR - Avions dont la source de données pour le paramètre est utilisée par les systèmes de l'avion ou est disponible sur le tableau de bord pour être utilisée par l'équipage de conduite pour exploiter l'avion
FDR — Aeroplanes for which the data source for the parameter is either used by aeroplane systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the aeroplane
	No* 
	Paramètre

Parameter 

	10 
	Volets
Flaps 

	10a
	Position du volet de bord de fuite
Trailing edge flap position 

	10b 
	Sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite

Flight crew compartment control selection 

	11 
	Lattes
Slats 

	11a 
	Position du volet (latte) du bord d'attaque
Leading edge flap (slat) position 

	11b
	Sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Flight crew compartment control selection 

	12
	Statut d'inversion de poussée
Thrust reverse status 

	13
	Aileron au sol et frein de vitesse
Ground spoiler and speed brake 

	13a
	Position du spoiler au sol
Ground spoiler position 

	13b
	Sélection de spoiler au sol
Ground spoiler selection 

	13c
	Position du frein de vitesse
Speed brake position 

	13d
	Sélection du frein de vitesse
Speed brake selection 

	15
	Mode pilote automatique, manette des gaz et système de commande de vol automatique (AFCS) et état d'engagement
Autopilot, autothrottle and automatic flight control system (AFCS) mode and engagement status 

	20
	Altitude radio. Pour les opérations d'atterrissage automatique / de catégorie III, chaque radioaltimètre doit être enregistré.
Radio altitude. For auto-land/Category III operations, each radio altimeter should be recorded.

	21 


	Déviation verticale - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée. Pour les opérations d'atterrissage automatique / de catégorie III, chaque système doit être enregistré.
Vertical deviation — the approach aid in use should be recorded. For auto-land/Category III operations, each system should be recorded.

	21a 
	Trajectoire de descente ILS / GPS / GLS
ILS/GPS/GLS glide path

	21b 
	Élévation MLS
MLS elevation 

	21c 
	Navigation d'approche intégrée (IAN) / navigation de surface intégrée (IRNAV), déviation verticale
Integrated approach navigation (IAN)/integrated area navigation (IRNAV), vertical deviation 

	22 


	Écart horizontal - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée. Pour les opérations d'atterrissage automatique / catégorie III, chaque système doit être enregistré.
Horizontal deviation — the approach aid in use should be recorded. For auto land/Category III operations, each system should be recorded. 

	22a 
	Localisateur ILS / GPS / GLS
ILS/GPS/GLS localiser 

	22b 
	Azimut MLS

MLS azimuth 

	22c 
	Trajectoire d'approche GNSS / déviation latérale IRNAV
GNSS approach path/IRNAV lateral deviation 

	26
	Équipement de mesure de distance (DME) 1 et 2 distances
Distance measuring equipment (DME) 1 and 2 distances 

	26a
	Distance au seuil de piste (GLS)
Distance to runway threshold (GLS) 

	26b 
	Distance jusqu'au point d'approche interrompue (IRNAV / IAN)
Distance to missed approach point (IRNAV/IAN) 

	28 


	État du système d'avertissement de proximité du sol (GPWS) / de détection du relief (TAWS) / du système anticollision au sol (GCAS):
Ground proximity warning system (GPWS)/terrain awareness warning system (TAWS)/ground collision avoidance system (GCAS) status: 

	28a
	Sélection du mode d'affichage du terrain, y compris l'état de l'affichage contextuel
Selection of terrain display mode, including pop-up display status 

	28b
	Alertes de terrain, y compris mises en garde et avertissements et avis
Terrain alerts, including cautions and warnings and advisories 

	28c
	Position interrupteur marche / arrêt
On/off switch position 

	29
	Angle d'attaque
Angle of attack 
	
	

	30
	vertissement de basse pression (chaque système):
Low pressure warning (each system ): 

	30a
	Pression hydraulique
Hydraulic pressure 

	30b
	Pression pneumatique
Pneumatic pressure 

	31
	Vitesse au sol
Ground speed 

	32
	Train d'atterrissage:
Landing gear: 

	32a
	Position du train d'atterrissage
Landing gear position 

	32b
	Position du sélecteur de vitesse
Gear selector position 

	33
	Données de navigation:
Navigation data: 

	33a
	Angle de dérive
Drift angle 

	33b
	Vitesse du vent
Wind speed 

	33c
	Direction du vent
Wind direction 

	33d
	Latitude
Latitude 

	33e
	Longitude
Longitude 

	33f
	Augmentation GNSS en cours d'utilisation
GNSS augmentation in use 

	34
	Freins:
Brakes: 

	34a
	Pression de freinage gauche et droite
Left and right brake pressure 

	34b
	Position des pédales de frein gauche et droite
Left and right brake pedal position 

	35 


	Paramètres moteur supplémentaires (s'ils ne sont pas déjà enregistrés dans le paramètre 9 du tableau 1 de l'AMC1 CAT.IDE.190.A, et si l'avion est équipé d'une source de données appropriée):
Additional engine parameters (if not already recorded in parameter 9 of Table 1 of AMC1 CAT.IDE.190.A, and if the aeroplane is equipped with a suitable data source): 

	35a 
	Rapport de pression moteur (EPR)
Engine pressure ratio (EPR) 

	35b 
	N1

	35c 
	Niveau de vibration indiqué

Indicated vibration level 

	35d
	N2

	35e 
	Température des gaz d'échappement (EGT)

Exhaust gas temperature (EGT) 

	35f 
	Débit de carburant
Fuel flow 

	35g 
	Position du levier de coupure de carburant
Fuel cut-off lever position 

	35h 
	N3 

	36 


	Système d'alerte de trafic et d'évitement des collisions (TCAS) / système aéroporté d'évitement des collisions (ACAS) - une combinaison appropriée de discrets doit être enregistrée pour déterminer l'état du système:
Traffic alert and collision avoidance system (TCAS)/airborne collision avoidance system (ACAS) — a suitable combination of discretes should be recorded to determine the status of the system: 

	36a 
	Contrôle combiné
Combined control 

	36b 
	Contrôle vertical
Vertical control 

	36c 
	Avis d’ascension
Up advisory

	36d 
	Avis de descente
Down advisory 

	36e 
	Niveau de sensibilité
Sensitivity level

	37
	Avertissement de cisaillement du vent
Wind shear warning 

	38
	Réglage barométrique sélectionné
Selected barometric setting 

	38a
	Réglage barométrique sélectionné par le pilote
Pilot selected barometric setting 

	38b
	Copilote du réglage barométrique sélectionné
Co-pilot selected barometric setting 

	39
	Altitude sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement

Selected altitude (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically

	40
	Vitesse sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected speed (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically

	41
	Mach sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected Mach (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	42
	Vitesse verticale sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected vertical speed (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	43
	Cap sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected heading (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	44 


	Trajectoire de vol sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected flight path (All pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	44a
	Parcours / piste souhaitée (DSTRK)
Course/desired track (DSTRK) 

	44b
	Angle de trajectoire
Path angle 

	44c
	Coordonnées de la trajectoire d'approche finale (IRNAV / IAN)
Coordinates of final approach path (IRNAV/IAN) 

	45 
	Hauteur de décision sélectionnée - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected decision height — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	46
	Format d'affichage du système électronique de vol aux instruments (EFIS):
Electronic flight instrument system (EFIS) display format: 

	46a
	Pilote
Pilot 

	46b
	Copilote
Co-pilot 

	47
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes
Multi-function/engine/alerts display format 

	48
	État du bus électrique à courant alternatif (CA) - chaque bus
Alternating current (AC) electrical bus status — each bus 

	49
	État du bus électrique à courant continu (CC) - chaque bus
Direct current (DC) electrical bus status — each bus 

	50
	Position de la soupape de purge du moteur
Engine bleed valve position 

	51
	Position de la vanne de purge de l'unité d'alimentation auxiliaire (APU)
Auxiliary power unit (APU) bleed valve position 

	52
	Panne informatique - (tous les systèmes de contrôle de vol et de moteur critiques)
Computer failure — (all critical flight and engine control systems) 

	53
	Commande de poussée du moteur
Engine thrust command 

	54
	Cible de poussée du moteur
Engine thrust target 

	55
	Centre de gravité calculé (CG)
Computed centre of gravity (CG)

	56
	Quantité de carburant dans le réservoir de garniture CG
Fuel quantity in CG trim tank

	57
	Affichage tête haute en cours d'utilisation
Head up display in use 

	58
	Affichage para visuel activé
Para visual display on 

	59
	Protection de décrochage opérationnelle, vibreur de manche et activation du poussoir
Operational stall protection, stick shaker and pusher activation 

	60
	Référence du système de navigation principal:
Primary navigation system reference: 

	60a
	GNSS

	60b
	Système de navigation inertielle (INS)
Inertial navigational system (INS) 

	60c
	Gamme radio omnidirectionnelle VHF (VOR) / équipement de mesure de distance (DME)
VHF omnidirectional radio range (VOR)/distance measuring equipment (DME) 

	60d
	MLS

	60e
	Loran C

	60f
	ILS

	61
	Détection de glace
Ice detection 

	62
	Avertissement du moteur - chaque vibration du moteur
Engine warning — each engine vibration

	63
	Avertissement moteur - chaque moteur surchauffe

Engine warning — each engine over temperature 

	64
	Avertissement moteur - chaque pression d'huile moteur est basse
Engine warning — each engine oil pressure low 

	65
	Avertissement de moteur - chaque moteur sur-vitesse
Engine warning — each engine over speed 

	66
	Position de la surface de compensation du lacet
Yaw trim surface position 

	67
	Position de la surface de garniture du rouleau
Roll trim surface position 

	68
	Angle de lacet ou de dérapage
Yaw or sideslip angle 

	69
	Sélection des systèmes de dégivrage et / ou d'antigivrage
De-icing and/or anti-icing systems selection 

	70
	Pression hydraulique - chaque système
Hydraulic pressure — each system 

	71
	Perte de pression dans la cabine
Loss of cabin pressure 

	72
	Position d'entrée de commande de trim dans le compartiment de l'équipage de conduite, tangage - lorsque les moyens mécaniques pour les entrées de commande ne sont pas disponibles, la position de trim affichée ou la commande de trim doit être enregistrée.
Trim control input position in the flight crew compartment, pitch — when mechanical means for control inputs are not available, displayed trim position or trim command should be recorded. 

	73
	Position d'entrée de commande de trim dans le compartiment de l'équipage de conduite, roulis - lorsque les moyens mécaniques pour les entrées de commande ne sont pas disponibles, la position de trim affichée ou la commande de trim doit être enregistrée.
Trim control input position in the flight crew compartment, roll — when mechanical means for control inputs are not available, displayed trim position or trim command should be recorded. 

	74
	Position d'entrée de commande de trim dans le compartiment de l'équipage de conduite, lacet - lorsque les moyens mécaniques pour les entrées de commande ne sont pas disponibles, la position de trim affichée ou la commande de trim doit être enregistrée.
Trim control input position in the flight crew compartment, yaw — when mechanical means for control inputs are not available, displayed trim position or trim command should be recorded. 

	75 


	Toutes les forces d'entrée des commandes de vol (pour les systèmes de commandes de vol à commande électrique, où la position de la surface de contrôle est uniquement fonction du déplacement du dispositif d'entrée de commande, il n'est pas nécessaire d'enregistrer ce paramètre):
All flight control input forces (for fly-by-wire flight control systems, where control surface position is a function of the displacement of the control input device only, it is not necessary to record this parameter): 

	75a 
	Molette de contrôle
Control wheel 

	75b 
	Colonne de contrôle
Control column 

	75c 
	Pédale de gouvernail
Rudder pedal 

	76
	Marqueur d'événement
Event marker 

	77
	Date
Date 

	78
	Performances de navigation réelles (ANP) ou estimation de l'erreur de position (EPE) ou estimation de l'incertitude de position (EPU)
Actual navigation performance (ANP) or estimate of position error (EPE) or estimate of position uncertainty (EPU) 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série décrit dans le document EUROCAE ED-112.
* The number in the left hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE Document ED-112.
AMC1.2 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
EXIGENCES DE PERFORMANCE OPÉRATIONNELLE POUR LES PREMIERS AVIONS AYANT UN CERTIFICAT DE NAVIGABILITÉ INDIVIDUEL ÉMIS LE 1ER JANVIER 2023 OU APRÈS

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 JANUARY 2023
(a) Les exigences de performances opérationnelles des FDR doivent être celles fixées dans le document EUROCAE 112A (Spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistrement aéroportés protégés contre les collisions) daté de septembre 2013, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The operational performance requirements for FDRs should be those laid down in EUROCAE Document 112A (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated September 2013, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(b) Le FDRdoit, en référence à un calendrier, enregistrer:
The FDR should, with reference to a timescale, record:

(1) la liste des paramètres du tableau 1 ci-dessous;
the list of parameters in Table 1 below;

(2) les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 2 ci-dessous, lorsque la source de données d'information pour le paramètre est utilisée par les systèmes de l'avion ou est disponible sur le tableau de bord pour être utilisée par l'équipage de conduite pour faire fonctionner l'avion; et
the additional parameters listed in Table 2 below, when the information data source for the parameter is used by aeroplane systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the aeroplane; and

(3) tout paramètre dédié lié à la conception nouvelle ou unique ou aux caractéristiques opérationnelles de l'avion, telles que déterminées par l'Agence.
any dedicated parameters related to novel or unique design or operational characteristics of the aeroplane as determined by the Agency.

(c) Les paramètres à enregistrer doivent répondre aux spécifications de performance (plage, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) telles que définies dans les tableaux pertinents du document EUROCAE 112A, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The parameters to be recorded should meet the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and resolution in read-out) as defined in the relevant tables of EUROCAE Document 112A, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

Tableau 1: 
Table 1:
FDR - Tous les avions
FDR — All aeroplanes
	N° 
	Paramètre
Parameter 

	1a 
	Temps; ou
Time; or 

	1b 
	Nombre de temps relatifs
Relative time count 

	1c 
	Synchronisation de l'heure du système mondial de navigation par satellite (GNSS)
Global navigation satellite system (GNSS) time synchronisation 

	2 
	Altitude de la pression (y compris les valeurs d'altitude affichées sur l'affichage principal de vol de chaque membre d'équipage de conduite)
Pressure altitude (including altitude values displayed on each flight crew member’s primary flight display, unless the aeroplane is type certified before 1 January 2023 and recording the values displayed at the captain position or the first officer position would require extensive modification) 

	3
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée (y compris les valeurs de la vitesse indiquée ou de la vitesse calibrée affichées sur l'affichage de vol principal de chaque membre d'équipage de conduite)
Indicated airspeed or calibrated airspeed (including values of indicated airspeed or calibrated airspeed displayed on each flight crew member’s primary flight display, unless the aeroplane is type certified before 1 January 2023 and recording the values displayed at the captain position or the first officer position would require extensive modification) 

	4 
	Cap (référence principale de l'équipage de conduite) - lorsque le cap vrai ou magnétique peut être sélectionné comme référence de cap principal, une sélection indiquant discrètement doit être enregistrée.
Heading (primary flight crew reference) — when true or magnetic heading can be selected as the primary heading reference, a discrete indicating selection should be recorded. 

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration 


	N° 
	Paramètre
Parameter 

	6 
	Attitude au tangage - Les valeurs d'assiette au tangage affichées sur l'affichage principal de vol de chaque membre d'équipage de conduite doivent être enregistrées, sauf si l'avion est certifié de type avant le 1er janvier 2023 et que l'enregistrement des valeurs affichées au poste de commandant de bord ou au poste de copilote nécessiterait des modifications importantes.
Pitch attitude — pitch attitude values displayed on each flight crew member’s primary flight display should be recorded, unless the aeroplane is type certified before 1 January 2023 and recording the values displayed at the captain position or the first officer position would require extensive modification. 

	7 
	Attitude au roulis - Les valeurs d'assiette au roulis affichées sur l'affichage principal de vol de chaque membre d'équipage de conduite doivent être enregistrées, sauf si l'avion est certifié de type avant le 1er janvier 2023 et que l'enregistrement des valeurs affichées au poste de commandant de bord ou au poste de copilote nécessiterait des modifications importantes.
Roll attitude — roll attitude values displayed on each flight crew member’s primary flight display should be recorded, unless the aeroplane is type certified before 1 January 2023 and recording the values displayed at the captain position or the first officer position would require extensive modification.

	8 
	Clé de transmission radio manuelle et référence de synchronisation CVR / FDR
Manual radio transmission keying and CVR/FDR synchronisation reference 

	9 
	Poussée / puissance du moteur:
Engine thrust/power: 

	9a
	Paramètres requis pour déterminer la poussée / puissance propulsive sur chaque moteur, en poussée normale et en poussée inverse
Parameters required to determine propulsive thrust/power on each engine, in both normal and reverse thrust 

	9b
	Position du levier de poussée / puissance du compartiment de l'équipage de conduite (pour les avions avec commandes de moteur non liées mécaniquement dans le compartiment de l'équipage de conduite)
Flight crew compartment thrust/power lever position (for aeroplanes with non-mechanically linked engine controls in the flight crew compartment) 

	14
	Température totale ou extérieure de l'air
Total or outside air temperature

	16
	Accélération longitudinale (axe du corps) 
Longitudinal acceleration (body axis)


	N° 
	Paramètre
Parameter 

	17
	Accélération latérale
Lateral acceleration 

	18 


	Surface de commande de vol principale et / ou entrée de pilote de commande de vol principale (pour les avions avec des systèmes de commande dans lesquels le mouvement d'une surface de commande fera reculer la commande du pilote, «ou» s'applique. Pour les avions avec des systèmes de commande dans lesquels le mouvement d'une commande la surface ne fera pas reculer la commande du pilote, "et" s'applique. Pour les surfaces multiples ou divisées, une combinaison appropriée d'entrées est acceptable au lieu d'enregistrer chaque surface séparément. Pour les avions qui ont une capacité de séparation des commandes de vol qui permet à l'un ou l'autre pilote pour faire fonctionner les commandes indépendamment, enregistrez les deux entrées):
Primary flight control surface and/or primary flight control pilot input (For aeroplanes with control systems in which the movement of a control surface will back drive the pilot’s control, ‘or’ applies. For aeroplanes with control systems in which the movement of a control surface will not back drive the pilot’s control, ‘and’ applies. For multiple or split surfaces, a suitable combination of inputs is acceptable in lieu of recording each surface separately. For aeroplanes that have a flight control break-away capability that allows either pilot to operate the controls independently, record both inputs): 

	18a
	Axe de tangage
Pitch axis 

	18b 
	Axe de roulis
Roll axis

	18c 
	Axe de lacet
Yaw axis 

	19
	Position de la surface de l'assiette longitudinale
Pitch trim surface position 

	23
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 

	24
	Avertissements - En plus de l'avertissement principal, chaque avertissement «rouge» qui ne peut pas être déterminé à partir d'autres paramètres ou du CVR et chaque avertissement de fumée provenant d'autres compartiments doit être enregistré.
Warnings — In addition to the master warning, each ‘red’ warning that cannot be determined from other parameters or from the CVR and each smoke warning from other compartments should be recorded. 

	25
	Chaque sélection de fréquence du récepteur de navigation

Each navigation receiver frequency selection 

	N° 
	Paramètre
Parameter 

	27
	Statut air-sol. État air-sol et capteur de chaque train d'atterrissage s'il est installé
Air–ground status. Air–ground status and a sensor of each landing gear if installed 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série indiqué dans le document EUROCAE 112A.
* The number in the left-hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE Document 112A.
Tableau 2: FDR - Avions dont la source de données pour le paramètre est soit utilisée par les systèmes de l'avion, soit disponible sur le tableau de bord pour être utilisée par l'équipage de conduite pour piloter l'avion
Table 2: FDR — Aeroplanes for which the data source for the parameter is either used by the aeroplane systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the aeroplane

	N° 
	Paramètre

Parameter 

	10
	Volets:
Flaps: 

	10a
	Position du volet de bord de fuite
Trailing edge flap position 

	10b
	Sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Flight crew compartment control selection 

	11 
	Lattes:
Slats: 

	11a 
	Position du volet (latte) du bord d'attaque
Leading edge flap (slat) position 

	11b
	Sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Flight crew compartment control selection 

	12
	Statut d'inversion de poussée
Thrust reverse status 

	13
	Aileron au sol et frein de vitesse:
Ground spoiler and speed brake: 

	13a
	Position du spoiler au sol

Ground spoiler position

	13b
	Sélection de spoiler au sol

Ground spoiler selection 

	N° 
	Paramètre

Parameter 

	13c
	Position du frein de vitesse

Speed brake position 

	13d
	Sélection du frein de vitesse

Speed brake selection

	15
	Pilote automatique, manette des gaz et système de commande de vol automatique (AFCS): mode et état d'engagement (indiquant quels systèmes sont engagés et quels modes principaux contrôlent la trajectoire de vol et la vitesse de l'avion)
Autopilot, autothrottle and automatic flight control system (AFCS): mode and engagement status (showing which systems are engaged and which primary modes are controlling the flight path and speed of the aircraft) 

	20
	Altitude radio. Pour les opérations d'atterrissage automatique / de catégorie III, chaque radioaltimètre doit être enregistré.
Radio altitude. For auto-land/category III operations, each radio altimeter should be recorded. 

	21 
	Déviation verticale - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée. Pour les opérations d'atterrissage automatique / de catégorie III, chaque système doit être enregistré:
Vertical deviation — the approach aid in use should be recorded. For auto-land/category III operations, each system should be recorded: 

	21a 
	Trajectoire de descente ILS / GPS / GLS
ILS/GPS/GLS glide path 

	21b
	Élévation MLS
MLS elevation 

	21c 
	Navigation d'approche intégrée (IAN) / Navigation de zone intégrée (IRNAV), déviation verticale
Integrated approach navigation (IAN) /Integrated Area Navigation (IRNAV), vertical deviation 

	22 
	Écart horizontal - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée. Pour les opérations d'atterrissage automatique / de catégorie III, chaque système doit être enregistré:
Horizontal deviation — the approach aid in use should be recorded. For auto-land/category III operations, each system should be recorded: 

	22a 
	Localisateur ILS / GPS / GLS
ILS/GPS/GLS localiser 

	 22b
	Azimut MLS
MLS azimuth 

	22c 
	Trajectoire d'approche GNSS / déviation latérale IRNAV

GNSS approach path/IRNAV lateral deviation 

	26
	Équipement de mesure de distance (DME) 1 et 2 distances:
Distance measuring equipment (DME) 1 and 2 distances: 

	26a
	Distance au seuil de piste (GLS)
Distance to runway threshold (GLS) 

	26b
	Distance jusqu'au point d'approche interrompue (IRNAV / IAN)
Distance to missed approach point (IRNAV/IAN) 

	28 


	État du système d'avertissement de proximité du sol (GPWS) / du système d'avertissement de détection du relief (TAWS) / du système d'évitement des collisions au sol (GCAS) - une combinaison appropriée de discrets, sauf si la capacité de l'enregistreur est limitée, auquel cas un seul discret pour tous les modes est acceptable
Ground proximity warning system (GPWS)/terrain awareness warning system (TAWS)/ground collision avoidance system (GCAS) status — a suitable combination of discretes unless recorder capacity is limited in which case a single discrete for all modes is acceptable: 

	28a
	 Sélection du mode d'affichage du terrain, y compris l'état de l'affichage contextuel
Selection of terrain display mode, including pop-up display status 

	28b
	Alertes de terrain, y compris mises en garde et avertissements et avis
Terrain alerts, including cautions and warnings and advisories 

	28c
	Position interrupteur marche / arrêt
On/off switch position 

	29
	Angle d'attaque
Angle of attack 

	30
	Avertissement de basse pression (chaque système):
Low pressure warning (each system ): 

	30a
	Pression hydraulique
Hydraulic pressure 

	30b
	Pression pneumatique
Pneumatic pressure 

	31
	Vitesse au sol
Ground speed 

	32
	Train d'atterrissage:
Landing gear: 

	32a
	Position du train d'atterrissage
Landing gear position 

	32b
	Position du sélecteur de vitesse
Gear selector position 

	33
	Données de navigation:
Navigation data: 

	33a
	Angle de dérive
Drift angle 

	33b
	Vitesse du vent
Wind speed 

	33c
	Direction du vent
Wind direction 

	33d
	Latitude
Latitude 

	33e
	Longitude
Longitude 

	33f
	Augmentation GNSS en cours d'utilisation
GNSS augmentation in use 

	34
	Freins:
Brakes: 

	34a
	Pression de freinage gauche et droite
Left and right brake pressure 

	34b
	Position des pédales de frein gauche et droite

Left and right brake pedal position 

	35 

	Paramètres supplémentaires du moteur (s'ils ne sont pas déjà enregistrés dans le paramètre 9 du tableau 1 et si l'avion est équipé d'une source de données appropriée):
Additional engine parameters (if not already recorded in parameter 9 of Table 1, and if the aeroplane is equipped with a suitable data source): 

	35a
	Rapport de pression moteur (EPR)

Engine pressure ratio (EPR) 

	35b 
	N1

	35c 
	Niveau de vibration indiqué

Indicated vibration level 

	35d 
	N2

	35e 
	Température des gaz d'échappement (EGT)

Exhaust gas temperature (EGT) 

	35f 
	Débit de carburant

Fuel flow 

	35g 
	Position du levier de coupure de carburant

Fuel cut-off lever position 

	35h 
	N3

	35i 
	Position de la soupape de dosage du carburant du moteur (ou paramètre équivalent du système qui contrôle directement le débit de carburant dans le moteur) - pour les avions de type certifié avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes.
Engine fuel metering valve position (or equivalent parameter from the system that directly controls the flow of fuel into the engine) – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification. 

	36 


	Système d'alerte de trafic et d'évitement des collisions (TCAS) / système aéroporté d'évitement des collisions (ACAS) - une combinaison appropriée de discrets doit être enregistrée pour déterminer l'état du système:
Traffic alert and collision avoidance system (TCAS)/airborne collision avoidance system (ACAS) — a suitable combination of discretes should be recorded to determine the status of the system: 

	36a 
	Contrôle combiné
Combined control 

	36b 
	Contrôle vertical
Vertical control 

	36c 
	Avis de ascende

Up advisory

	36d 
	Avis de descente
Down advisory 

	36e 
	Niveau de sensibilité
Sensitivity level 

	37
	Avertissement de cisaillement du vent
Wind shear warning 

	38 
	Réglage barométrique sélectionné - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement:
Selected barometric setting — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically: 

	38a
	Réglage barométrique sélectionné par le pilote
Pilot selected barometric setting 

	38b
	Copilote du réglage barométrique sélectionné
Co-pilot selected barometric setting 

	39
	Altitude sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected altitude (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	40
	Vitesse sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement

Selected speed (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	41
	Mach sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement
Selected Mach (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	42
	Vitesse verticale sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement

Selected vertical speed (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	43
	Cap sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement

Selected heading (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	44 


	Trajectoire de vol sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement:
Selected flight path (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically: 

	44a
	Parcours / piste souhaitée (DSTRK)
Course/desired track (DSTRK) 

	44b
	Angle de trajectoire
Path angle 

	N° 
	Paramètre

Parameter 

	44c
	Coordonnées de la trajectoire d'approche finale (IRNAV / IAN)

Coordinates of final approach path (IRNAV/IAN) 

	45 
	Hauteur de décision sélectionnée - à enregistrer pour l'avion où le paramètre est affiché électroniquement

Selected decision height — to be recorded for the aeroplane where the parameter is displayed electronically 

	46
	Co-pilot Format d'affichage du système électronique de vol aux instruments (EFIS), indiquant l'état du système d'affichage:
Electronic flight instrument system (EFIS) display format, showing the display system status: 

	46a
	Pilote 
Pilot 

	46b
	Copilote
Co-pilot 

	47
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes, montrant l'état du système d'affichage

Multi-function/engine/alerts display format, showing the display system status 

	48
	État du bus électrique à courant alternatif (CA) - chaque bus

Alternating current (AC) electrical bus status — each bus 

	49
	État du bus électrique à courant continu (CC) - chaque bus

Direct current (DC) electrical bus status — each bus 

	50
	Position des vannes de purge du moteur

Engine bleed valve(s) position 

	51
	Position des vannes de purge de l'unité d'alimentation auxiliaire (APU)

Auxiliary power unit (APU) bleed valve(s) position 

	52
	Panne informatique - tous les systèmes de commande de vol et de moteur critiques
Computer failure — all critical flight and engine control systems 

	53
	Commande de poussée du moteur

Engine thrust command 

	54
	Cible de poussée du moteur

Engine thrust target 

	55
	Centre de gravité calculé (CG)

Computed centre of gravity (CG) 

	56
	Quantité de carburant dans le réservoir de garniture CG

Fuel quantity in CG trim tank 

	57
	Affichage tête haute en cours d'utilisation
Head-up display in use 

	58
	Affichage paravisual sur

Paravisual display on 


	N° 
	Paramètre

Parameter 

	59
	Protection de décrochage opérationnelle, vibreur de manche et activation du poussoir

Operational stall protection, stick shaker and pusher activation 

	60
	Référence du système de navigation principal:
Primary navigation system reference: 

	60a
	GNSS

	60b
	Système de navigation inertielle (INS)
Inertial navigational system (INS) 

	60c
	Gamme radio omnidirectionnelle VHF (VOR) / équipement de mesure de distance (DME)
VHF omnidirectional radio range (VOR)/distance measuring equipment (DME) 

	60d
	MLS

	60e
	Loran C

	60f
	ILS

	61
	Détection de glace
Ice detection 

	62
	Avertissement du moteur - chaque vibration du moteur

Engine warning — each engine vibration 

	63
	Avertissement moteur - chaque moteur surchauffe

Engine warning — each engine over temperature 

	64
	Avertissement moteur - chaque pression d'huile moteur est basse
Engine warning — each engine oil pressure low 

	65
	Avertissement moteur - chaque survitesse du moteur

Engine warning — each engine overspeed 

	66
	Position de la surface de compensation du lacet
Yaw trim surface position 

	67
	Position de la surface de garniture du rouleau

Roll trim surface position 

	68
	Angle de lacet ou de dérapage

Yaw or sideslip angle 

	69
	Sélection des systèmes de dégivrage et / ou d'antigivrage

De-icing and/or anti-icing systems selection 

	70
	Pression hydraulique - chaque système

Hydraulic pressure — each system 

	71
	Perte de pression dans la cabine

Loss of cabin pressure 


	N° 
	Paramètre

Parameter 

	72
	Position d'entrée de commande de trim dans le compartiment de l'équipage de conduite, tangage - lorsque les moyens mécaniques pour les entrées de commande ne sont pas disponibles, la position de trim affichée ou la commande de trim doit être enregistrée.
Trim control input position in the flight crew compartment, pitch — when mechanical means for control inputs are not available, displayed trim position or trim command should be recorded. 

	73
	Position d'entrée de commande de trim dans le compartiment de l'équipage de conduite, roulis - lorsque les moyens mécaniques pour les entrées de commande ne sont pas disponibles, la position de trim affichée ou la commande de trim doit être enregistrée.
Trim control input position in the flight crew compartment, roll — when mechanical means for control inputs are not available, displayed trim position or trim command should be recorded. 

	74
	Position d'entrée de commande de trim dans le compartiment de l'équipage de conduite, lacet - lorsque les moyens mécaniques pour les entrées de commande ne sont pas disponibles, la position de trim affichée ou la commande de trim doit être enregistrée.
Trim control input position in the flight crew compartment, yaw — when mechanical means for control inputs are not available, displayed trim position or trim command should be recorded. 

	75 


	Toutes les forces d'entrée des commandes de vol (pour les systèmes de commandes de vol à commande électrique, où la position de la surface de contrôle est uniquement fonction du déplacement du dispositif d'entrée de commande, il n'est pas nécessaire d'enregistrer ce paramètre): 
All flight control input forces (for fly-by-wire flight control systems, where control surface position is a function of the displacement of the control input device only, it is not necessary to record this parameter): 

	75a 
	Forces d'entrée de la roue de commande
Control wheel input forces 

	75b 
	Contrôler les forces d'entrée de la colonne
Control column input forces 

	75c 
	Forces d'entrée de la pédale de gouvernail
Rudder pedal input forces 

	76
	Marqueur d'événement

Event marker 

	77
	Date
Date 


	N° 
	Paramètre

Parameter 

	78
	Performances de navigation réelles (ANP) ou estimation de l'erreur de position (EPE) ou estimation de l'incertitude de position (EPU)
Actual navigation performance (ANP) or estimate of position error (EPE) or estimate of position uncertainty (EPU) 

	79 
	Altitude de pression cabine - pour les avions certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Cabin pressure altitude – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	80 
	Masse calculée de l'avion - pour les avions de type certifié avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Aeroplane computed weight – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	81 
	Commande du directeur de vol:
Flight director command: 

	81a 
	Commande de tangage du directeur de vol gauche - pour les avions certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Left flight director pitch command – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	81b


	Commande de roulis du directeur de vol gauche - pour les avions certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Left flight director roll command – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	81c


	Commande de tangage du directeur de vol droit - pour les avions certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Right flight director pitch command – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	81d
	Commande de roulis du directeur de vol droit - pour les avions certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Right flight director roll command – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	82 
	Vitesse verticale - pour les avions de type certifié avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Vertical speed – for aeroplanes type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série indiqué dans le document EUROCAE 112A.
* The number in the left-hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE Document 112A.
AMC2 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
EXIGENCES DE PERFORMANCE OPÉRATIONNELLE POUR LES AVIONS AYANT REÇU LEUR CERTIFICAT DE NAVIGABILITÉ INDIVIDUEL LE 1ER AVRIL 1998 OU APRÈS CETTE DATE ET AVANT LE 1ER JANVIER 2016

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 APRIL 1998 AND BEFORE 1 JANUARY 2016
(a) Les exigences de performances opérationnelles des FDR doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-55 (Minimum Operational Performance Requirements for Flight Data Recorder Systems) daté de mai 1990, ou dans le document EUROCAE ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne). Recorder Systems) daté de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The operational performance requirements for FDRs should be those laid down in EUROCAE Document ED-55 (Minimum Operational Performance Requirements For Flight Data Recorder Systems) dated May 1990, or EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including amendments No 1 and No°2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(b) Le FDR doit enregistrer, en référence à un calendrier:
The FDR should record, with reference to a timescale:

(1) les paramètres énumérés dans le tableau 1a ou le tableau 1b ci-dessous, selon le cas;
the parameters listed in Table 1a or Table 1b below, as applicable;

(2) les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 2 ci-dessous, pour les avions dont la MCTOM dépasse 27 000 kg;
the additional parameters listed in Table 2 below, for those aeroplanes with an MCTOM exceeding 27 000 kg;

(3) tout paramètre spécifique lié à la conception nouvelle ou unique ou aux caractéristiques opérationnelles de l'avion, tel que déterminé par l'autorité compétente; et
any dedicated parameters relating to novel or unique design or operational characteristics of the aeroplane as determined by the competent authority; and

(4) les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 3 ci-dessous, pour les avions équipés de systèmes d'affichage électroniques.
the additional parameters listed in Table 3 below, for those aeroplanes equipped with electronic display systems.

(c) Lorsqu'il est déterminé par l'Agence, le FDR des avions délivrés pour la première fois avec un certificat d'autorisation individuel avant le 20 août 2002 et équipés d'un système d'affichage électronique n'a pas besoin d'enregistrer les paramètres énumérés dans le tableau 3 pour lesquels:
The FDR of aeroplanes first issued with an individual CofA before 20 August 2002 and equipped with an electronic display system does not need to record those parameters listed in Table 3 for which:

(1) le capteur n'est pas disponible;
the sensor is not available;

(2) le système ou l'équipement de l'avion qui génère les données doit être modifié; ou
the aeroplane system or equipment generating the data needs to be modified; or

(3) les signaux sont incompatibles avec le système d'enregistrement;
the signals are incompatible with the recording system;

(d) Le FDR des avions délivrés pour la première fois avec un CofA individuel le 1er avril 1998 ou après mais au plus tard le 1er avril 2001 n'est pas tenu de se conformer au point b) ci-dessus si:
The FDR of aeroplanes first issued with an individual CofA on or after 1 April 1998 but not later than 1 April 2001 is not required to comply with (b) above if:

(1) le respect du point a) ne peut être atteint sans une modification importante du système de l'avion et de l'équipement autre que le système d'enregistrement des vols; et
compliance with (a) cannot be achieved without extensive modification to the aeroplane system and equipment other than the flight recording system; and

(2) le FDR de l'avion peut être conforme à AMC4 CAT.IDE.A.190 (a), sauf que le paramètre 15b du tableau 1 de l'AMC4 CAT.IDE.A.190 n'a pas besoin d'être enregistré.
the FDR of the aeroplane can comply with AMC4 CAT.IDE.A.190(a) except that parameter 15b in Table 1 of AMC4 CAT.IDE.A.190 need not be recorded.

(e) Les paramètres à enregistrer doivent répondre, dans la mesure du possible, aux spécifications de performances (plages, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) définies dans le tableau 1 de l'AMC3 CAT.IDE.A.190.
The parameters to be recorded should meet, as far as practicable, the performance specifications (ranges, sampling intervals, accuracy limits, and resolution in read-out) defined in Table 1 of AMC3 CAT.IDE.A.190.

(f) Pour les avions dont la conception ou les caractéristiques opérationnelles sont nouvelles ou uniques, les paramètres supplémentaires doivent être ceux requis conformément aux spécifications de certification applicables lors de la certification de type ou supplémentaire ou de la validation.
For aeroplanes with novel or unique design or operational characteristics, the additional parameters should be those required in accordance with applicable Certification Specifications during type or supplemental certification or validation.

(g) Si la capacité d'enregistrement est disponible, autant de paramètres supplémentaires que possible spécifiés dans le tableau II-A.1 du document EUROCAE ED 112 de mars 2003 doivent être enregistrés.
If recording capacity is available, as many as possible of the additional parameters specified in table II-A.1 of EUROCAE Document ED 112 dated March 2003 should be recorded.

Tableau 1a
Table 1a
FDR - Avions avec une MCTOM de plus de 5 700 kg
FDR — Aeroplanes with an MCTOM of more than 5 700 kg
	N°
	Paramètre 
Parameter 

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count 

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude 

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed 

	4 
	Titre
Heading 

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration 

	6 
	Pitch attitude 

Pitch attitude 

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude 

	8 
	Clé de transmission radio manuelle
Manual radio transmission keying 

	9 
	Poussée / puissance propulsive sur chaque moteur et position du levier de poussée / puissance du compartiment de l'équipage de conduite, le cas échéant
Propulsive thrust/power on each engine and flight crew compartment thrust/power lever position if applicable 

	10
	Volet de bord de fuite ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Trailing edge flap or flight crew compartment control selection 

	11
	Volet de bord d'attaque ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Leading edge flap or flight crew compartment control selection 

	12
	Statut d'inversion de poussée
Thrust reverse status 

	13
	Position du spoiler au sol et / ou sélection du frein de vitesse
Ground spoiler position and/or speed brake selection 

	14
	Température totale ou extérieure de l'air
Total or outside air temperature 

	15
	Pilote automatique, manette des gaz et mode AFCS et état d'engagement
Autopilot, autothrottle and AFCS mode and engagement status 

	16
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis) 

	17
	Accélération latérale
Lateral acceleration 


Tableau 1b
Table 1b
FDR - Avions avec un MCTOM 5700 kg ou moins
FDR — Aeroplanes with an MCTOM 5 700 kg or below
	N°
	Paramètre

Parameter

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed

	4 
	Titre
Heading

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude

	8 
	Clé de transmission radio manuelle
Manual radio transmission keying


	N°
	Paramètre

Parameter

	9 
	Poussée / puissance propulsive sur chaque moteur et position du levier de poussée / puissance du compartiment de l'équipage de conduite, le cas échéant
Propulsive thrust/power on each engine and flight crew compartment thrust/power lever position if applicable

	10
	Volet de bord de fuite ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Trailing edge flap or flight crew compartment control selection

	11
	Volet de bord d'attaque ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Leading edge flap or flight crew compartment control selection

	12
	Statut d'inversion de poussée
Thrust reverse status

	13
	Position du spoiler au sol et / ou sélection du frein de vitesse
Ground spoiler position and/or speed brake selection

	14
	Température totale ou extérieure de l'air
Total or outside air temperature

	15
	État d'engagement du pilote automatique / de l'automanette
Autopilot/autothrottle engagement status 

	16
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis)

	17
	Angle d'attaque (si un capteur approprié est disponible)
Angle of attack (if a suitable sensor is available) 


Tableau 2
Table 2
FDR - Paramètres supplémentaires pour les avions avec une MCTOM de plus de 27 000 kg
FDR — Additional parameters for aeroplanes with an MCTOM of more than 27 000 kg
	N° 
	Paramètre

Parameter

	18 
	Commandes de vol principales - contrôle de la position de la surface et / ou de l'entrée du pilote (tangage, roulis, lacet)
Primary flight controls — control surface position and/or pilot input (pitch, roll, yaw) 

	19
	Pitch trim position


	N° 
	Paramètre

Parameter

	20
	Altitude radio
Radio altitude

	21
	Déviation verticale du faisceau (trajectoire de descente ILS ou élévation MLS)
Vertical beam deviation (ILS glide path or MLS elevation) 

	22
	Déviation horizontale du faisceau (localisateur ILS ou azimut MLS)
Horizontal beam deviation (ILS localiser or MLS azimuth) 

	23
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 

	24
	 Avertissements
Warnings 

	25
	Réservé (la sélection de fréquence du récepteur de navigation est recommandée)
Reserved (navigation receiver frequency selection is recommended) 

	26
	Réservé (la distance DME est recommandée)
Reserved (DME distance is recommended) 

	27
	État de l'interrupteur de squat du train d'atterrissage ou état air / sol
Landing gear squat switch status or air/ground status 

	28
	Système d'avertissement de proximité du sol
Landing gear squat switch status or air/ground status

	29
	Angle d'attaque
Angle of attack 

	30
	Avertissement de basse pression (puissance hydraulique et pneumatique)
Low pressure warning (hydraulic and pneumatic power) 

	31
	Vitesse au sol
Groundspeed 

	32
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de vitesse
Landing gear or gear selector position 


Tableau 3
Table 3
FDR - Avions équipés de systèmes d'affichage électroniques
FDR — Aeroplanes equipped with electronic display systems

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	33 
	Réglage barométrique sélectionné (chaque station pilote)
Selected barometric setting (each pilot station) 

	34
	Altitude sélectionnée
Selected altitude 

	35
	Vitesse sélectionnée

Selected speed 

	36
	Mach sélectionné
Selected Mach 

	37
	Vitesse verticale sélectionnée
Selected vertical speed 

	38
	Rubrique sélectionnée
Selected heading 

	39
	Trajectoire de vol sélectionnée
Selected flight path 

	40
	Hauteur de décision sélectionnée
Selected decision height 

	41
	Format d'affichage EFIS
EFIS display format 

	42
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes
Multi-function/engine/alerts display format 


AMC3 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
SPÉCIFICATIONS DE PERFORMANCE POUR LES PARAMÈTRES À ENREGISTRER POUR LES AVIONS ÉMIS POUR LA PREMIÈRE FOIS AVEC UN CERTIFICAT DE NAVIGABILITÉ INDIVIDUEL LE 1ER AVRIL 1998 OU APRÈS CETTE DATE ET AVANT LE 1ER JANVIER 2016

PERFORMANCE SPECIFICATIONS FOR THE PARAMETERS TO BE RECORDED FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 APRIL 1998 AND BEFORE 1 JANUARY 2016
Table 1: FDR 
Table 1: FDR
	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	1a or 
	Temps
Time 
	24 heures
24 hours 
	4 
	± 0,125% par heure

± 0.125 % per hour 
	1 seconde
1 second 


	(a) Heure UTC préférée si disponible.
UTC time preferred where available. 

	1b
	Nombre de temps relatifs

Relative time count 
	0 à 4 095
	4 
	± 0,125% par heure

± 0.125 % per hour
	
	(b) Le compteur incrémente toutes les 4 s de fonctionnement du système.
Counter increments every 4 seconds of system operation

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude 
	-1000 ft à

maximum

altitude certifiée de l'avion +5 000 ft
-1 000 ft to maximum certificated altitude of aircraft +5 000 ft 
	1 
	± 100 pi à ± 700 ft
Reportez-vous au tableau II-A.3 de Document EUROCAE ED-112
Refer to Table II-A.3 of EUROCAE Document ED-112 
	5 ft
	Doit être obtenu de l'ordinateur lors de l'installation.
Should be obtained from air data computer when installed. 



	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed 
	Système statique de Pitot installé à une valeur minimale de 50 kt à Max VS0Max VS0 à 1,2 VD

50 kt or minimum value installed pitot static system to Max VS0 

Max VS0 to 1.2 VD
	1 
	±5 %

±3 %
	1 kt (0,5 kt

conseillé)
1 kt (0.5 kt recommended) 


	Doit être obtenu à partir d'un ordinateur de données aériennes une fois installé
Should be obtained from air data computer when installed.

VS0: vitesse de décrochage ou vitesse de vol stabilisée minimale dans la configuration d'atterrissage Vitesse de plongée de conception VD

VS0: stalling speed or minimum steady flight speed in the landing configuration VD design diving speed 

	4 
	Titre
Heading 
	360 degrés
360 degrees 
	1 
	± 2 degrés
±2 degrees 
	0,5 degrés
0.5 degrees 
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration 
	-3 g à +6 g
	0.125
	1% de la plage maximale hors erreur de référence de 5%

1 % of maximum range excluding 
	0.004 g
	La résolution d'enregistrement peut être arrondie de 0,004 g à 0,01 g à condition qu'un échantillon soit enregistré à pleine résolution au moins toutes les 4 secondes.
The recording resolution may be rounded from 0.004 g to 0.01 g provided that one sample is recorded at full resolution at least every 4 seconds. 

	6
	Pitch attitude

Pitch attitude 
	±75 degrés
	0.25
	±2 degrés
	0,5 degrés
	

	7
	Attitude de roulis
Roll attitude 


	±180 degrés
	0.5
	±2 degrés
	0,5 degrés
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	8
	Clé de transmission radio manuelle
Manual radio transmission keying 


	Discrète
Discrete 


	1 
	- 
	- 
	De préférence, chaque membre d'équipage, mais un discret acceptable pour toutes les transmissions, à condition que la relecture d'un enregistrement effectué par n'importe quel enregistreur requis puisse être synchronisée dans le temps avec tout autre enregistrement requis à moins d'une seconde.
Preferably each crew member but one discrete acceptable for all transmissions provided that the replay of a recording made by any required recorder can be synchronised in time with any other required recording to within 1 second. 


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	9a
	Propulsif

poussée / puissance sur chaque moteur

Propulsive thrust/power on each engine 
	Gamme complète
Full range


	Chaque moteur chaque seconde
Each engine each second 


	±2 %
	±0,2% de la gamme complète
0.2 % of full range 


	Paramètres suffisants, par ex. L'EPR / N ou le couple / NP approprié au moteur particulier doit être enregistré pour déterminer la puissance en poussée normale et en poussée inverse. Une marge pour une éventuelle survitesse doit être fournie.
Sufficient parameters, e.g. EPR/N, or Torque/NP as appropriate to the particular engine must be recorded to determine power in both normal and reverse thrust. A margin for possible overspeed should be provided. 

	9b
	Levier de poussée / puissance du compartiment de l'équipage de conduite position

Flight crew compartment thrust/power lever position 
	Gamme complète

Full range
	Chaque moteur chaque seconde

Each engine each second 
	2% ou suffisant pour déterminer toute porte fermée position

±2 % or sufficient to determine any gated position
	2% de la gamme complète
2 % of full range
	Le paramètre 9b doit être enregistré pour les avions avec des commandes de moteur de cockpit non liées mécaniquement, autrement recommandé.
Parameter 9b must be recorded for aeroplanes with non-mechanically linked 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	
	
	
	
	
	
	cockpit-engine controls, otherwise recommended.

	10
	Volet de bord de fuite ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Trailing edge flap or flight crew compartmentcontrol selection
	Gamme complète ou chaque position discrète
Full range or each discrete position


	2 
	± 3 ° ou comme indicateur du pilote et suffisant pour déterminer chaque position discrète
±3° or as pilot’s indicator and sufficient to determine each discrete position
	0.5 % de la gamme complète
0.5 % of full range 


	La position des volets et le contrôle du cockpit peuvent être échantillonnés à des intervalles de 4 secondes afin de donner un point de données toutes les 2 secondes.
Flap position and cockpit control may be sampled at 4-second intervals so as to give a data point each 2 seconds.

	11
	Volet de bord d'attaque ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Leading edge flap or flight crew compartment control selection 
	Gamme complète ou chaque position discrète
Full range or each discrete position


	1 
	± 3 ° ou comme indicateur du pilote et suffisant pour déterminer chaque position discrète
±3° or as pilot’s indicator and sufficient to determine each discrete position

	0,5% de la gamme complète
0.5 % of full range 


	Les côtés gauches et droit, ou la position des volets et le contrôle du cockpit peuvent être échantillonnés à 2-des seconds intervalles de manière à donner un point de données à chaque seconde.
Flap position and cockpit control may be sampled at 4-second intervals so as to give a data point each 2 seconds. 


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	12
	État de l'inverseur de poussée
Thrust reverser status
	Turbo-jet: arrimé, en transit et en marche arrière
Turbo-jet: stowed, in transit and reverse 

Turbo-prop: reverse
	Chaque inverseur chaque seconde
Each reverser each second 
	- 
	- 
	Turbo-jet: 2 discrets permettent de déterminer les 3 états 
Turbo-jet: 2 discretes enable the 3 states to be determined 

Turbo-prop: 1 discret

Turbo-prop: 1 discrete

	13
	Sélection de spoiler au sol et / ou de frein de vitesse

Ground spoiler and/or speed brake selection
	Gamme complète ou chaque position discrète

Full range or each discrete position
	0.5
	±2º unless higher accuracy uniquely required± 2º sauf si une précision supérieure est requise uniquement
±2º unless higher accuracy uniquely required 
	0,2% de la gamme complète
0.2 % of full range


	Suffisant pour déterminer l'utilisation du sélecteur de cockpit et l'activation et la position des surfaces
Sufficient to determine use of the cockpit selector and the activation and positions of the surfaces 

	14
	Températures de l'air extérieur ou température totale de l'air

Outside air temperatures or total air temperature 
	-50 ° C à + 90 ° C ou capteur disponible

Gamme

-50°C to +90°C or available sensor range
	2 
	±2ºC
	0.3ºC
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	15


	Pilote automatique / Autothrottl

Mode e / AFCS et

statut d'engagement
Autopilot/Autothrottle/AFCS mode and engagement status 
	Une combinaison appropriée de discrets
A suitable combination of discretes 
	1 
	- 
	- 


	Les discrets doivent montrer quels systèmes sont engagés et quels modes primaires contrôlent la trajectoire de vol et la vitesse de l'avion.

Discretes should show which systems are engaged and which primary modes are controlling the flight path and speed of the aircraft. 

	16
	Accélération longitudinale (corps

axe)

Longitudinal acceleration (Body axis) 
	± 1 g
	0.25
	± 1,5% de la plage maximale hors erreur de référence de ± 5%

±1.5 % of maximum range excluding a datum error of ±5 %
	0.004 g
	La résolution d'enregistrement peut être arrondie de 0,004 g à 0,01 g à condition qu'un échantillon soit enregistré à pleine résolution au moins toutes les 4 secondes.

The recording resolution may be rounded from 0.004 g to 0.01 g provided that one sample is recorded at full resolution at least every 4 seconds. 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	17
	Accélération latérale
Lateral acceleration 


	±1 g
	0.25
	± 1,5% de la plage maximale hors erreur de référence de ± 5%

±1.5 % of maximum range excluding a datum error of ±5 %
	0.004 g
	La résolution d'enregistrement peut être arrondie de 0,004 g à 0,01 g à condition qu'un échantillon soit enregistré à pleine résolution au moins toutes les 4 secondes.
The recording resolution may be rounded from 0.004 g to 0.01 g provided that one sample is recorded at full resolution at least every 4 seconds. 


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques
Remarks

	18
	Commandes de vol primaires, positions de la surface de contrôle et / ou * entrée du pilote

Primary flight controls, control surface positions and/or* pilot input 
	Gamme complèteFull range
	1 
	± 2º sauf si une précision supérieure est requise uniquement
±2º unless higher accuracy uniquely required 
	0,2% de la gamme complète
0.2 % of full range 


	* Pour les avions qui peuvent démontrer la capacité de dériver l’entrée de commande ou le mouvement de commande (l’un de l’autre) pour tous les modes de fonctionnement et régimes de vol, le «ou» s’applique. Pour les avions avec les systèmes de commande non mécaniques, le «et» s’applique.

*For aeroplanes that can demonstrate the capability of deriving either the control input or control movement (one from the other) for all modes of operation and flight regimes, the ‘or’ applies. For aeroplanes with non-mechanical control systems, the ‘and’ applies. 

	18a
	Axe de tangage
Pitch axis 
	
	0.25
	
	
	

	18b
	Axe de roulis
Roll axis 
	
	0.25
	
	
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	18c
	Yaw axis
Yaw axis 
	
	0.5
	
	
	Lorsque les commandes d'entrée de chaque pilote peuvent être utilisées indépendamment, les deux entrées devront être enregistrées.
Where the input controls for each pilot can be operated independently, both inputs will need to be recorded. 

Pour les surfaces multiples ou divisées, une combinaison appropriée d'entrées est acceptable au lieu d'enregistrer chaque surface séparément.
For multiple or split surfaces, a suitable combination of inputs is acceptable in lieu of recording each surface separately. 

	19
	Position de compensation de pas

Pitch trim position 
	Gamme complète
Full range 
	1 
	± 3% sauf si une précision plus élevée est uniquement requise
±3 % unless higher accuracy uniquely required
	0,3% de la gamme complète
0.3 % of full range 
	Lorsque des surfaces doubles sont fournies, il est permis d'enregistrer chaque surface alternativement.
Where dual surfaces are provided it is permissible to record each surface alternate

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	20
	Altitude radio
Radio altitude 
	-20 pi à +2 500 pi


	1 
	Tel qu'installé

± 2 pi ou ± 3%, la valeur la plus élevée étant inférieure à 500 pi et ± 5% supérieure à 500 pi recommandée.
As installed 

±2 ft or ±3 % whichever is greater below 500 ft and ±5 % above 500 ft recommended.
	1 pi en dessous de 500 pi, 1 pi + 0,5% de la plage complète au-dessus de 500 Ft

1 ft below 500 ft, 1 ft +0.5 % of full range above 500 ft 
	Pour les opérations d'atterrissage automatique / de catégorie III, chaque radioaltimètre doit être enregistré, mais agencé de sorte qu'au moins un soit enregistré chaque seconde.
For auto-land/category III operations, each radio altimeter should be recorded, but arranged so that at least one is recorded each second.

	21
	Poutre verticale

Déviation
Vertical beam deviation 


	
	1 
	Tel qu'installé

± 3% recommandé
As installed 

±3 % recommended
	0,3% de la gamme complète
0.3 % of full range 
	Les données des systèmes ILS et MLS n'ont pas besoin d'être enregistrées en même temps. L'aide à l'approche utilisée doit être enregistré.

Data from both the ILS and MLS systems need not to be recorded at the same time. The approach aid in use should be recorded. 

For auto-land/ category III operations, each radio altimeter should be recorded, but arranged so that at least one is recorded each second.

	21a
	Glide Path ILS
ILS glide path 
	± 0,22 DDM ou plage de capteurs disponible telle qu'installée

±0.22 DDM or available sensor range as installed 
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	21b
	Élévation MLS
MLS elevation 
	0,9 ° à 30 °
	
	
	
	

	22
	Déviation horizontale du faisceau

Horizontal beam deviation 
	Portée du signal
Signal range 


	1 
	Tel qu'installé

± 3% recommandé

As installed 

±3 % recommended
	0,3% de la gamme complèt

0.3 % of full range 


	Voir les remarques du paramètre 21.
See parameter 21 remarks. 



	22a
	ILS Localiser
ILS Localiser 
	± 0,22 DDM ou plage de capteurs disponible telle qu'installée

±0.22 DDM or available sensor range as installed
	
	
	
	

	22b
	Azimut MLS

MLS azimuth 
	±62°
	
	
	
	

	23
	Passage de balise de marqueur

Marker beacon passage
	Discret
	1 
	— 
	— 
	Un seul discret est acceptable pour tous les marqueurs.
A single discrete is acceptable for all markers. 


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	24
	Avertissements
Warnings 


	Discrets
Discretes 
	1 
	– 
	– 
	Un discret doit être enregistré pour l'avertissement principal. Chaque avertissement «rouge» (y compris la fumée des toilettes) doit être enregistré lorsque la condition d'avertissement ne peut pas être déterminée à partir d'autres paramètres ou à partir de l'enregistreur vocal du poste de pilotage.

A discrete must be recorded for the master warning. Each ‘red’ warning (including lavatory smoke) should be recorded when the warning condition cannot be determined from other parameters or from the cockpit voice recorder. 

	25
	Réservé
Reserved 
	– 
	– 
	– 
	– 
	

	26
	Réservé

Reserved 
	– 
	– 
	– 
	– 
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	27
	Statut du commutateur de squat du train d'atterrissage

Landing gear squat switch status
	Discrets
Discretes
	1 (0,25

recommander

déd pour les engrenages principaux)
(0.25 recommended for main gears) 
	– 
	– 
	Les discrets doivent être enregistrés pour le nez et les trains principaux
Discretes should be recorded for the nose and main landing gears. 

	28
	Système d'avertissement de proximité du sol (GPWS)

Ground proximity warning system (GPWS)


	Discret
Discrete
	1 
	– 
	– 
	Une combinaison appropriée de discrets, sauf si la capacité de l'enregistreur est limitée, auquel cas un seul discret pour tous les modes est acceptable.

A suitable combination of discretes unless recorder capacity is limited in which case a single discrete for all modes is acceptable. 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	29 
	Angle d'attaque
Angle of attack
	Tel qu'installé
As installed
	0.5 
	Tel qu'installé
As installed

	0.3 % de la gamme complète
0.3 % of full range 


	Si des capteurs gauche et droit sont disponibles, chacun peut être enregistré à des intervalles de 1 seconde afin de donner un point de données chaque demi-seconde.
If left and right sensors are available, each may be recorded at 1-second intervals so as to give a data point each half second.

	30 
	Avertissement de basse pression
Low pressure warning
	Discret (s) ou capteur disponible

Gamme

Discrete(s) or available sensor range
	2 
	- 
	0,5% de la gamme complète
0.5 % of full range 


	Chaque système essentiel doit être enregistré.
Each essential system to be recorded. 



	30a
	Force hydraulique

Hydraulic power
	
	
	
	
	

	30b
	Puissance pneumatique
Pneumatic power
	
	
	
	
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	31
	Vitesse au sol

Groundspeed 
	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Les données doivent être obtenues à partir du système le plus précis
Data should be obtained from the most accurate system
	1 kt
	

	32
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de vitesse

Landing gear or gear selector position
	Discret(s)
Discrete(s)
	4 
	- 
	– 
	Une combinaison appropriée de discrets doit être enregistrée.

A suitable combination of discretes should be recorded.

	33 
	Réglage barométrique sélectionné (chaque pilote

gare)
Selected barometric setting (each pilot station)
	Tel qu'installé
As installed
	64
	Tel qu'installé
As installed
	1 Mo
	Dans la mesure du possible, un intervalle d'échantillonnage de 4 secondes est recommandé
Where practicable, a sampling interval of 4 seconds is recommended

	33a 
	Pilote
Pilot 
	
	
	
	
	

	33b 
	Copilote
Co-pilot
	
	
	
	
	

	34 
	Altitude sélectionnée

Selected altitude 
	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Tel qu'installé


As installed
	100 pi
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible. 



	34a 
	Manuel
Manual
	
	
	
	
	

	34b 
	Automatique
Automatic 
	
	
	
	
	

	35 
	Vitesse sélectionnée
Selected speed
	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	1 kt
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes is permissible.
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	35a 
	Manuel
Manual
	
	
	
	
	

	35b 
	Automatique
Automatic
	
	
	
	
	

	36 
	Mach sélectionné
Selected Mach
	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	0.01
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible. 



	36a 
	Manuel
Manual
	
	
	
	
	

	36b 
	Automatique
Automatic
	
	
	
	
	

	37 
	Vitesse verticale sélectionnée

Selected vertical speed
	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	100 pi / min


	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	37a 
	Manuel
Manual
	
	
	
	
	

	37b 
	Automatique
Automatic
	
	
	
	
	

	38 
	Rubrique sélectionnée
Selected heading
	360 degrés

360 degrees
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	1 degré
1 degree
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.

Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	39 
	Trajectoire de vol sélectionnée
Selected flight path 
	
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.
Where capacity is limited, a sampling intervalof 64 seconds is permissible. 


	39a 
	Cours / DSTRK
Course/DSTRK
	360 degrés

360 degrees
	
	
	
	

	39b 
	Angle de trajectoire
	Tel qu'installé
As installed
	
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport au FDR

lire à haute voix)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout
	Remarques

Remarks

	40 
	Hauteur de décision sélectionnée

Selected decision height
	0-500 pi
	64
	Tel qu'installé
As installed
	1 pi
	

	41 
	Format d'affichage EFIS
EFIS display format 


	Discret (s)
Discrete(s)
	4 
	– 
	– 
	Les discrets doivent afficher l'état du système d'affichage, par ex. désactivé, normal, échec, composite, secteur, plan, rose, aides à la navigation, wxr, plage, copie.
Discretes should show the display system status e.g. off, normal, fail, composite, sector, plan, rose, nav aids, wxr, range, copy.

	41a 
	Pilote
Pilot 
	
	
	
	
	

	41b 
	Copilote
Co-pilot
	
	
	
	
	

	42 
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes
Multifunction/Engine/Alerts display format 
	Discret (s)
Discrete(s) 
	4 
	– 
	– 
	Les discrets doivent afficher l'état du système d'affichage, par ex. off, normal, fail et l'identité des pages d'affichage des procédures d'urgence et des listes de contrôle. Les informations contenues dans les listes de contrôle et les procédures n'ont pas besoin d'être enregistrées.
Discretes should show the display system status e.g. off, normal, fail, and the identity of display pages for emergency procedures and checklists. Information in checklists and procedures need not be recorded. 


AMC4 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
LISTE DES PARAMÈTRES À ENREGISTRER POUR LES AVIONS AYANT REÇU LEUR PREMIER CERTIFICAT DE NAVIGABILITÉ LE 1ER JUIN 1990 INCLUSIVEMENT JUSQU’AU 31 MARS 1998

LIST OF PARAMETERS TO BE RECORDED FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 JUNE 1990 UP TO AND INCLUDING 31 MARCH 1998

(a) Le FDRdoit, en référence à un calendrier, enregistrer:
The FDR should, with reference to a timescale, record:

(1) les paramètres énumérés dans le tableau 1 ci-dessous; et
the parameters listed in Table 1 below; and

(2) les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 2 ci-dessous pour les avions dont la MCTOM dépasse 27 000 kg.
the additional parameters listed in Table 2 below for those aeroplanes with an MCTOM exceeding 27 000 kg.

(b) Lorsque déterminé par l'Agence, le FDR des avions ayant une MCTOM de 27 000 kg ou moins n'a pas besoin d'enregistrer les paramètres 14 et 15b du tableau 1 ci-dessous si l'une des conditions suivantes est remplie:
The FDR of aeroplanes having an MCTOM of 27 000 kg or below does not need to record parameters 14 and 15b of Table 1 below if any of the following conditions are met:

(1) le capteur n'est pas facilement disponible;
the sensor is not readily available;

(2) une capacité suffisante n'est pas disponible dans le système d'enregistrement de vol; ou
sufficient capacity is not available in the flight recorder system; or

(3) un changement est nécessaire dans l'équipement qui génère les données.
a change is required in the equipment that generates the data.

(c) Lorsque déterminé par l'Agence, le FDR des avions dont la MCTOM dépasse 27 000 kg n'a pas besoin d'enregistrer le paramètre 15b du tableau 1 ci-dessous, et les paramètres 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 et 31 du tableau 2 ci-dessous, si l'une des conditions suivantes est remplie:
The FDR of aeroplanes having an MCTOM exceeding 27 000 kg does not need to record parameter 15b of Table 1 below, and parameters 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 and 31 of Table 2 below, if any of the following conditions are met:

(1) le capteur n'est pas facilement disponible;
the sensor is not readily available;

(2) une capacité suffisante n'est pas disponible dans le système FDR;
sufficient capacity is not available in the FDR system;

(3) un changement est nécessaire dans l'équipement qui génère les données; ou
a change is required in the equipment that generates the data; or

(4) pour les données de navigation (sélection de fréquence NAV, distance DME, latitude, longitude, vitesse sol et dérive), les signaux ne sont pas disponibles sous forme numérique.
for navigational data (NAV frequency selection, DME distance, latitude, longitude, ground speed and drift), the signals are not available in digital form.

(d) Le FDR n’a pas besoin d’enregistrer les paramètres individuels qui peuvent être dérivés du calcul à partir des autres paramètres enregistrés.
The FDR does not need to record individual parameters that can be derived by calculation from the other recorded parameters.

(e) Les paramètres à enregistrer doivent répondre, dans la mesure du possible, aux spécifications de performance (plage, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) définies dans le tableau 1 de l'AMC5 ​​CAT.IDE.A.190.
The parameters to be recorded should meet, as far as practicable, the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits, and resolution in read-out) defined in Table 1 of AMC5 CAT.IDE.A.190.

Tableau 1
Table 1
Enregistreur de données de vol - Avions avec une MCTOM de plus de 5 700 kg
Flight data recorder — Aeroplanes with an MCTOM of more than 5 700 kg
	N°
	Paramètre

Parameter

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed

	4 
	Cap
Heading

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude


	N°
	Paramètre

Parameter

	7 
	Atitude de roulis
Roll attitude 

	8 
	Clé manuelle des transmissions radio, sauf si un autre moyen de synchroniser les enregistrements FDR et CVR est fourni
Manual radio transmission keying unless an alternate means to synchronise FDR and CVR recordings is provided 

	9 
	Puissance sur chaque moteur
Power on each engine 

	10
	Volet de bord de fuite ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Trailing edge flap or flight crew compartment control selection 

	11
	Leading edge flap or flight crew compartment control selection Volet de bord d'attaque ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage
Leading edge flap or flight crew compartment control selection 

	12
	Position d'inversion de poussée (uniquement pour les avions à turboréacteur)
Thrust reverse position (for turbojet aeroplanes only) 

	13
	Position du spoiler au sol et / ou sélection du frein de vitesse
Ground spoiler position and/or speed brake selection 

	14
	Température de l'air extérieur ou température totale de l'air
Outside air temperature or total air temperature 

	15a
	Statut d'engagement du pilote automatique
Outside air temperature or total air temperature 

	15b
	Modes de fonctionnement du pilote automatique, état d'engagement des systèmes de manette des gaz et AFCS et modes de fonctionnement.
Autopilot operating modes, autothrottle and AFCS systems engagement status and operating modes. 


Tableau 2
Table 2

Enregistreur de données de vol - Paramètres supplémentaires pour les avions avec une MCTOM de plus de 27 000 kg
Flight data recorder — Additional parameters for aeroplanes with an MCTOM of more than 27 000 kg
	N° 
	Paramètre

Parameter 

	16 
	Accélération longitudinale
Longitudinal acceleration 

	17
	Accélération latérale
Lateral acceleration 

	18
	Commandes de vol primaires - contrôle de la position de la surface et / ou de l'entrée du pilote (tangage, roulis et lacet)
Primary flight controls — control surface position and/or pilot input (pitch, roll and yaw) 

	19
	Position de compensation de pas
Pitch trim position 

	20
	Altitude radio
Radio altitude 

	21
	Déviation de la trajectoire de descente
Glide path deviation 

	22
	Écart du localisateur
Localiser deviation 

	23
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 

	24
	Avertissement principal
Master warning 

	25
	Sélection de fréquence NAV 1 et NAV 2
NAV 1 and NAV 2 frequency selection 

	26
	Distance DME 1 et DME 2
DME 1 and DME 2 distance

	27
	Statut du commutateur de squat du train d'atterrissage
Landing gear squat switch status 

	N° 
	Paramètre

Parameter 

	28
	Système d'avertissement de proximité du sol (GPWS)
Ground proximity warning system (GPWS)

	29
	Angle d'attaque
Angle of attack 

	30
	Hydraulique, chaque système (basse pression)
Hydraulics, each system (low pressure) 

	31
	Données de navigation
Navigation data 

	32
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de train
Landing gear or gear selector position 


AMC5 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
SPÉCIFICATIONS DE PERFORMANCE POUR LES PARAMÈTRES À ENREGISTRER POUR LES AVIONS ÉMIS POUR LA PREMIÈRE FOIS AVEC UNE CofA INDIVIDUELLE JUSQU’AU 31 MARS 1998 INCLUSIVEMENT

PERFORMANCE SPECIFICATIONS FOR THE PARAMETERS TO BE RECORDED FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL COFA UP TO AND INCLUDING 31 MARCH 1998
Tableau 1: Enregistreur de données de vol
Table 1: Flight data recorder
	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds


	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif

Time or relative time count 
	24 heures

24 hours 
	4 
	± 0,125% par heure

±0.125 % per hour 


	1 seconde

1 second 
	Temps universel coordonné (UTC) préféré si disponible,sinon temps écoulé
Coordinated universal time (UTC) preferred where available, otherwise elapsed time 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	2 
	Altitude de pression

Pressure altitude 
	-1 000 ft à l'altitude maximale certifiée de l'avion +5 000 ft

-1 000 ft to maximum certificated altitude of aircraft +5 000 ft 
	1 
	± 100 pi à ± 700 pi


	5 pi
	Pour l'erreur d'enregistrement d'altitude, voir EASA ETSO-C124a
For altitude record error see EASA ETSO-C124a 

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée

Indicated airspeed or calibrated airspeed 
	50 kt to max VS0
Max VS0 to 1.2 VD

50 kt to max VS0 

Max VS0 to 1.2 VD
	1 
	±5 %

±3 %
	1 kt
	VS0 vitesse d'installation ou vitesse minimale de vol stationnaire dans la configuration d'atterrissage VD conception vitesse de plongée
VS0 stalling speed or minimum steady flight speed in the landing configuration VD design diving speed 

	4 
	Cap
Heading
	360 degrés

degrees
	1 
	±2 degrés

degrees
	0.5 degrés

degrees
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	5 
	Accélération normale

Normal acceleration 


	-3 g à +6 g
	0.125 ±
	± 1% de la plage maximale hors erreur de référence de ± 5%

±1 % of maximum range excluding a datum error of ±5 % 
	0.004 g
	

	6 
	Pitch attitude

Pitch attitude 
	±75 degrés

degrees
	1 
	±2 degrés

degrees
	0.5 degrés

degrees
	

	7 
	Attitude de roulis

Roll attitude 
	±180 degrés 

degrees 
	1 
	±2 degrés 

degrees
	0.5 degrés

degrees
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	8 
	Clé de transmission manuelle par radio
	Discret

Discrete 
	1 
	- 
	- 
	Oui-non (un discret). Un signal de synchronisation horaire FDR / CVR conforme à 4.2.1 de l'EUROCAE ED-55 est considéré comme unautres moyens acceptables de conformité.
On-off (one discrete). An FDR/CVR time synchronisation signal complying with 4.2.1 of EUROCAE ED-55 is considered to be an acceptable alternative means of compliance. 

	9 
	Allumez chacun Moteur

Power on each engine 

	Gamme complète

Full range 


	Chaque moteur chaque seconde

Each engine each second 
	±2 %
	0,2% de la gamme complète

0.2 % of full range 
	Paramètres suffisants, par ex. L'EPR / N ou le couple / NP selon le moteur particulier doivent être enregistrés pour déterminer la puissance.
Sufficient parameters e.g. EPR/N, or Torque/NP as appropriate to the particular engine should be recorded to determine power. 


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	10
	Volet de bord de fuite ou équipage de conduite compartiment

sélection de contrôle

Trailing edge flap or flight crew compartment control selection 
	Gamme complète ou chacune de

position discrète

Full range or each discrete position 
	2 
	± 5% ou comme indicateur du pilote


	0.5 %  de la gamme complète
	

	11
	Rabat de bord d'attaque ou équipage de conduitecompartiment

sélection de contrôle

Leading edge flap or flight crew compartment control selection 
	Gamme complète ou chacune de

position discrète

Full range or each discrete position 
	2 
	- 
	0.5 %  de la gamme complète

0.5 % of full range 
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	12
	Position de l'inverseur de poussée

Thrust reverser position 
	Arrimé, en transit et en marche arrière

Stowed, in transit and reverse 


	Chaque inverseur chaque seconde

Each reverser each second
	± 2% sauf si une précision plus élevée est uniquement requise

±2 % unless higher accuracy uniquely required 
	- 
	

	13
	Sélection de spoiler au sol et / ou de frein de vitesse

Ground spoiler and/or speed brake selection
	Gamme complète ou chacune de

position discrète

Full range or each discrete position 
	1 
	±2 degrés

degrees 
	0.2 % de la gamme complète

0.2 % of full range 
	

	14
	Températures de l'air extérieur ou air total

Température

Outside air temperatures or total air temperature 
	Gamme de capteurs

Sensor range 
	2 
	- 
	0.3ºC
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	15a 


	Statut d'engagement du pilote automatique

Autopilot engagement status 
	
	
	
	
	

	15b
	Modes de fonctionnement du pilote automatique, accélération automatique et état d'engagement des systèmes AFCS et modes de fonctionnement

Autopilot operating modes, auto-throttle and AFCS systems engagement status and operating modes 
	Une combinaison appropriée de discrets

A suitable combination of discretes 


	1
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	16
	Accélération longitudinale

Longitudinal acceleration 
	± 1 g
	0.25
	± 1,5% de la plage maximale hors erreur de référence de ± 5%

±1.5 % of maximum range excluding a datum error of ±5 % 
	0.004 g
	

	17
	Accélération latérale 

Lateral acceleration 
	±1 g
	0.25
	± 1,5% de la plage maximale hors erreur de référence de ± 5%

±1.5 % of maximum range excluding a datum error of ±5 %
	0.004 g
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	18
	Commandes de vol principales, positions de la surface de contrôle et / ou entrée du pilote (tangage, roulis, lacet)

Primary flight controls, control surface positions and/or pilot input (pitch, roll, yaw) 


	Gamme complète

Full range
	1 
	± 2 degrés sauf si une précision plus élevée est uniquement requise

±2 degrees unless higher accuracy uniquely required 
	0.2 % de la gamme complète

0.2 % of full range
	Pour les avions équipés de systèmes de contrôle conventionnels, «ou» s’applique.
For aeroplanes with conventional control systems, ‘or’ applies. 

Pour les avions systèmes de commande non-mécaniques, «et» s'applique.
For aeroplanes with non-mechanical control systems, ‘and’ applies. 

Pour les avions à surfaces divisées, une combinaison appropriée d'entrées est acceptable au lieu d'enregistrer chaque surface séparément.
For aeroplanes with split surfaces, a suitable combination of inputs is acceptable in lieu of recording each surface separately. 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	19
	Position de compensation de pas

Pitch trim position 


	Gamme complète

Full range
	1 
	± 3% sauf si une précision plus élevée est uniquement requise

±3 % unless higher accuracy uniquely required 
	0.3 % de la gamme complète

of full range
	

	20
	Altitude radio

Radio altitude 


	- 20 pi à +2 500 pi
	1 
	± 2 pi ou ± 3%, la valeur la plus élevée étant inférieure à 500 pi et ± 5% au-dessus de 500 pi

±2 ft or ±3 % whichever is greater below 500 ft and ±5 % above 500 ft 
	1 pi en dessous de 500 pi, 1 pi +5% de la plage complète au-dessus de 500 pi

1 ft below 500 ft, 1 ft +5 % of full range above 500 ft 


	Tel qu'installé. Des limites de précision sont recommandées
As installed. Accuracy limits are recommended 


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	21
	Déviation de la trajectoire de descente

Glide path deviation 
	Portée du signal

Signal range 
	1 
	±3 %
	0.3 % de la gamme complète 

of full range
	Tel qu'installé. Des limites de précision sont recommandées
As installed. Accuracy limits are recommended

	22
	Écart du localisateur

Localiser deviation 


	Portée du signal

Signal range
	1 
	±3 %
	0.3 % de la gamme complète

of full range
	Tel qu'installé. Des limites de précision sont recommandées.
As installed. Accuracy limits are recommended

	23
	Passage de balise de marqueur

Marker beacon passage 
	Discret

Discrete 
	1 
	– 
	– 
	Un seul discret est acceptable pour tous les marqueurs.
A single discrete is acceptable for all markers. 

	24
	Avertissement principal

Master warning 
	Discret

Discrete
	1 
	– 
	– 
	

	25
	Sélection de fréquence NAV 1 et 2

NAV 1 and 2 frequency selection 
	Gamme complète

full range
	4 
	Tel qu'installé

As installed.
	– 
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	26
	Distance DME 1 et 2

DME 1 and 2 distance
	0-200 NM
	4 
	Tel qu'installé

As installed.
	– 
	L'enregistrement de la latitude et de la longitude à partir de l'INS ou d'un autre système de navigation est une alternative préférée.
Recording of latitude and longitude from INS or other navigation system is a preferred alternative. 

	27
	Statut du commutateur de squat du train d'atterrissage

Landing gear squat switch status 
	Discret

Discrete
	1 
	– 
	– 
	

	28
	Système d'avertissement de proximité du sol (GPWS)

Ground proximity warning system (GPWS) 
	Discret

Discrete
	1 
	– 
	– 
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range
	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds

	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy limits (sensor input compared to FDR readout)
	Résolution recommandée en lecture

Recommended resolution in readout

	Remarques

Remarks

	29
	Angle d’attaque 

Angle of attack 
	Gamme complète

full range
	0.5
	Tel qu’installé 

As installed.
	0.3 % de la gamme complète

of full range
	

	30
	Hydrauliques

Hydraulics 
	Discrete(s)

Discretes
	2 
	– 
	– 
	

	31
	Données de navigation

Navigation data 
	Tel qu’installé

As installed.
	1 
	Tel qu’installé

As installed.
	– 
	

	32
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de train
Landing gear or gear selector position 
	Discret

Discrete
	4 
	Tel qu’installé

As installed.
	– 
	


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série décrit dans le document EUROCAE ED-112.
* The number in the left hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE Document ED-112.
AMC6 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
LISTE DES PARAMÈTRES À ENREGISTRER POUR LES AVIONS AYANT REÇU LEUR PREMIER CERTIFICAT DE NAVIGABILITÉ AVANT LE 1er juin 1990

LIST OF PARAMETERS TO BE RECORDED FOR AEROPLANES FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA BEFORE 1 JUNE 1990
(a) Le FDRdoit, en référence à un calendrier, enregistrer:
The FDR should, with reference to a timescale, record:

(1) les paramètres énumérés dans le tableau 1 ci-dessous;
the parameters listed in Table 1 below;

(2) les paramètres supplémentaires 6 à 15b du tableau 2 ci-dessous, pour les avions dont la MCTOM dépasse 5 700 kg mais n'excédant pas 27 000 kg et dont le premier certificat d'exploitation individuel a été délivré le 1er janvier 1989 ou après cette date, lorsque les conditions suivantes sont remplies:
the additional parameters 6 to 15b of Table 2 below, for aeroplanes with an MCTOM exceeding 5 700 kg but not exceeding 27 000 kg and first issued with an individual CofA on or after 1 January 1989, when the following conditions are met:

(i) une capacité suffisante est disponible sur un système enregistreur de vol;
sufficient capacity is available on a flight recorder system;

(ii) le capteur est facilement disponible; et
the sensor is readily available; and

(iii) aucun changement n'est nécessaire dans l'équipement qui génère les données;
a change is not required in the equipment that generates the data;

(3) les paramètres supplémentaires de 6 à 15b du tableau 2 ci-dessous, pour les avions dont la masse maximale certifiée au décollage est supérieure à 27 000 kg et qui sont d'un type de premier type certifié après le 30 septembre 1969; et
the additional parameters from 6 to 15b of Table 2 below, for aeroplanes with a maximum certificated take-off mass exceeding 27 000 kg that are of a type first type certified after 30 September 1969; and

(4) les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 2 ci-dessous pour les avions dont la MCTOM dépasse 27 000 kg et délivrés pour la première fois avec un certificat d'autorisation individuel le 1er janvier 1987 ou après cette date, lorsque les conditions suivantes sont remplies:
the additional parameters listed in Table 2 below for aeroplanes with an MCTOM exceeding 27 000 kg and first issued with an individual CofA on or after 1 January 1987, when the following conditions are met:

(i) une capacité suffisante est disponible sur un système enregistreur de vol;
sufficient capacity is available on a flight recorder system;

(ii) le capteur est facilement disponible; et
the sensor is readily available; and

(iii) aucun changement n'est nécessaire dans l'équipement qui génère les données.
a change is not required in the equipment that generates the data.

(b) Lorsqu'il est déterminé par l'Agence, le FDR des avions dont la MCTOM dépasse 27 000 kg et qui sont d'un type de premier type certifié après le 30 septembre 1969 n'a pas besoin d'enregistrer les paramètres 13, 14 et 15b dans le tableau 2 ci-dessous, lorsque l'une des conditions suivantes est remplie:
The FDR of aeroplanes with an MCTOM exceeding 27 000 kg that are of a type first type certified after 30 September 1969 does not need to record the parameters 13, 14 and 15b in Table 2 below, when any of the following conditions are met:

(1) une capacité suffisante n'est pas disponible sur un système d'enregistrement de vol;
sufficient capacity is not available on a flight recorder system;

(2) le capteur n'est pas facilement disponible; et
the sensor is not readily available; and

(3) un changement est nécessaire dans l'équipement qui génère les données.
a change is required in the equipment that generates the data.

(c) Les paramètres à enregistrer doivent répondre, dans la mesure du possible, aux spécifications de performance (plage, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) définies dans le tableau 1 de l'AMC5 ​​CAT.IDE.A.190).
The parameters to be recorded should meet, as far as practicable, the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits, and resolution in read-out) defined in Table 1 of AMC5 CAT.IDE.A.190).

(d) Lorsque l'Agence en décide ainsi, le FDR n'a pas besoin d'enregistrer les paramètres individuels qui peuvent être dérivés par calcul à partir des autres paramètres enregistrés.
When so determined by the Agency, the FDR does not need to record individual parameters that can be derived by calculation from the other recorded parameters.

Tableau 1
Table 1
Enregistreur de données de vol - avions dont la MCTOM dépasse 5 700 kg
Flight data recorder — aeroplanes with an MCTOM exceeding 5 700 kg
	N°
	Paramètre 

Parameter 

	1
	Comptage de temps ou de temps relatif

Time or relative time count 

	2
	Altitude de pression

Pressure altitude 

	3
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée

Indicated airspeed or calibrated airspeed 

	4
	cap
Heading 

	5
	Accélération normale
Normal acceleration 



* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série décrit dans le document EUROCAE ED-112.
* The number in the left hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE Document ED-112.
Tableau 2
Table 2
Paramètres supplémentaires pour les avions dans les conditions AMC6 CAT.IDE.A.190, 1 & 2
Additional parameters for aeroplanes under conditions of AMC6 CAT.IDE.A.190, 1 & 2
	N°
	Paramètre

Parameter 

	6 
	Attitude de tangage
Pitch attitude

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude 

	8 
	Clé manuelle de transmission radio à moins qu'un autre moyen de synchroniser les enregistrements FDR et CVR ne soit fourni
Manual radio transmission keying unless an alternate means to synchronise the FDR and CVR recordings is provided 

	9 
	Puissance sur chaque moteur
Power on each engine 

	10
	Volet de bord de fuite ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage de conduite
Trailing edge flap or flight crew compartment control selection 

	11
	Volet de bord d'attaque ou sélection des commandes du compartiment de l'équipage
Leading edge flap or flight crew compartment control selection 

	12
	Position d'inversion de poussée (uniquement pour les avions à turboréacteur)
Thrust reverse position (for turbojet aeroplanes only)

	13
	Position du spoiler au sol et / ou sélection du frein de vitesse
Ground spoiler position and/or speed brake selection

	14
	Température de l'air extérieur (OAT) ou température totale de l'air
Outside air temperature (OAT) or total air temperature

	15a
	Statut d'engagement du pilote automatique
Autopilot engagement status 


	N°
	Paramètre

Parameter 

	15b
	Modes de fonctionnement du pilote automatique, manette des gaz et AFCS, état d'engagement des systèmes et modes de fonctionnement.
Autopilot operating modes, autothrottle and AFCS, systems engagement status and operating modes. 

	16
	Accélération longitudinale
Longitudinal acceleration

	17
	Accélération latérale
Lateral acceleration

	18
	Commandes de vol primaires - contrôle de la position de la surface et / ou de l'entrée du pilote (tangage, roulis et lacet)
Primary flight controls — control surface position and/or pilot input (pitch, roll and yaw) 

	19
	Position de compensation de pas
Pitch trim position

	20
	Altitude radio
Radio altitude 

	21
	Déviation de la trajectoire de descente
Glide path deviation 

	22
	Localiser deviation Écart du localisateur

Localiser deviation

	23
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 

	24
	Avertissement principal
Master warning

	25
	Sélection de fréquence NAV 1 et NAV 2
NAV 1 and NAV 2 frequency selection 

	26
	Distance DME 1 et DME 2
DME 1 and DME 2 distance

	27
	Statut du commutateur de squat du train d'atterrissage
Landing gear squat switch status 

	28
	Système d'avertissement de proximité du sol (GPWS)
Ground proximity warning system (GPWS)

	N°
	Paramètre

Parameter 

	29
	Angle d'attaque
Angle of attack 

	30
	Hydraulique, chaque système (basse pression)
Hydraulics, each system (low pressure) 

	31
	Données de navigation (latitude, longitude, vitesse au sol et angle de dérive)
Navigation data (latitude, longitude, ground speed and drift angle)

	32
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de train
Landing gear or gear selector position


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète le numéro de série décrit dans le document EUROCAE ED-112.
* The number in the left hand column reflects the serial number depicted in EUROCAE Document ED-112.
GM1 CAT.IDE.A.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
GENERALITE

GENERAL
(a)  L’allègement de l’alinéa AMC2 CAT.IDE.A.190(d) a une incidence sur un petit nombre d’avions dont le premier certificat de navigabilité individuel a été délivré à compter du 1er avril 1998 et qui ont été construits avant cette date ou selon une spécification en vigueur juste avant cette date. Il se peut que ces avions ne soient pas entièrement conformes à l’AMC2 CAT.IDE.A.190(b), mais qu’ils soient en mesure de se conformer à l’AMC4 CAT.IDE.A.190. En outre, cet allègement ne s’applique que si la conformité à l’AMC2 CAT.IDE.A.190(b) implique des modifications importantes à l’avion avec un effort de recertification important.
The alleviation of AMC2 CAT.IDE.A.190(d) affects a small number of aeroplanes first issued with an individual CofA on or after 1 April 1998 that were either constructed prior to this date or to a specification in force just prior to this date. These aeroplanes may not comply fully with AMC2 CAT.IDE.A.190(b), but are able to comply with AMC4 CAT.IDE.A.190. In addition, this alleviation applies only if compliance with AMC2 CAT.IDE.A.190(b) would imply significant modifications to the aeroplane with a severe re-certification effort.

(b) Systèmes d’enregistreur de données de vol installés à bord des avions ayant reçu un certificat de navigabilité individuel jusqu’au 31 mars 1998 inclusivement, et pour lesquels les paramètres enregistrés ne sont pas conformes aux spécifications de performance du tableau 1 de la CAT.IDE.A.190 de l’AMC5 (c.-à-d. plage, intervalles d’échantillonnage, limites d’exactitude et résolution recommandée) peuvent être acceptables pour les Etats membres de la communauté.
Flight data recorder systems installed on board aeroplanes first issued with an individual CofA up to and including 31 March 1998, and for which the recorded parameters do not comply with the performance specifications of Table 1 of AMC5 CAT.IDE.A.190 (i.e. range, sampling intervals, accuracy limits and recommended resolution readout) may be acceptable to the states membrers of community.
(c) c)
 Les allégements des paragraphes AMC4 CAT.IDE.A.190(b) et (c) et AMC6 CAT.IDE.A.190(b) ne sont acceptables que si l’ajout de l’enregistrement des paramètres manquants au système existant d’enregistreur de données de vol nécessiterait une mise à niveau majeure du système lui-même. Il est tenu compte des éléments suivants :
The alleviations of AMC4 CAT.IDE.A.190(b) and (c), and AMC6 CAT.IDE.A.190(b), are acceptable only if adding the recording of missing parameters to the existing flight data recorder system would require a major upgrade of the system itself. Account is taken of the following:

(1) l'étendue de la modification requise;
The extent of the modification required;

(2) la période d'indisponibilité; et
The downtime period; and

(3) le Développement de logiciels d'équipement.
Equipment software development.

(d) Aux fins des AMC4 CAT.IDE.A.190 (b) et (c) et AMC6 CAT.IDE.A.190 (a) et (b), la «capacité disponible» fait référence à l'espace sur les deux unités d'acquisition de données de vol et l'enregistreur de données de vol non affectés à l'enregistrement des paramètres requis, ou les paramètres enregistrés aux fins du programme de surveillance des données de vol.
For the purpose of AMC4 CAT.IDE.A.190(b) and (c), and AMC6 CAT.IDE.A.190(a) and (b), ‘capacity available’ refers to the space on both the flight data acquisition unit and the flight data recorder not allocated for recording the required parameters, or the parameters recorded for the purpose of the Flight Data Monitoring programme, as determined by the Agency.

(e) Aux fins de AMC4 CAT.IDE.A.190 (b) et (c) et AMC6 CAT.IDE.A.190 (a) et (b), un capteur est considéré comme «facilement disponible» lorsqu'il est déjà disponible ou peut être facilement incorporé.
For the purpose of AMC4 CAT.IDE.A.190(b) and (c), and AMC6 CAT.IDE.A.190(a) and (b), a sensor is considered ‘readily available’ when it is already available or can be easily incorporated.

(f) Pour les avions délivrés pour la première fois avec un CofA individuel jusqu'au 31 mars 1998 inclus, l'enregistrement des paramètres supplémentaires suivants peut être envisagé:
For aeroplanes first issued with an individual CofA up to and including 31 March 1998, the recording of the following additional parameters may be considered:

(1) Paramètres restants dans le tableau 2 de l'AMC4 CAT.IDE.A.190 ou le tableau 2 de l'AMC6CAT.IDE.A.190 selon le cas;
Remaining parameters in Table 2 of AMC4 CAT.IDE.A.190 or Table 2 of AMC6 CAT.IDE.A.190 as applicable;

(2) Tout paramètre dédié lié à la conception ou aux caractéristiques opérationnelles nouvelles ou uniques de l'avion;
Any dedicated parameter relating to novel or unique design or operational characteristics of the aeroplane;

(3) des informations opérationnelles provenant de systèmes d'affichage électroniques, tels que EFIS, ECAM ou EICAS, avec l'ordre de priorité suivant:
operational information from electronic display systems, such as EFIS, ECAM or EICAS, with the following order of priority:

(i) les paramètres sélectionnés par l'équipage de conduite concernant la trajectoire de vol souhaitée, par ex.réglage de la pression barométrique, altitude sélectionnée, vitesse sélectionnée, hauteur de décision et engagement du système de vol automatique et indications de mode s'ils ne sont pas enregistrés à partir d'une autre source;
parameters selected by the flight crew relating to the desired flight path, e.g. barometric pressure setting, selected altitude, selected airspeed, decision height, and autoflight system engagement and mode indications if not recorded from another source;

(ii) afficher la sélection / l'état du système, par ex. SECTEUR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPIE, etc .;
display system selection/status, e.g. SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY, etc.;
(iii) avertissements et alertes;
warning and alerts;

(iv) l'identité des pages affichées des procédures d'urgence et des listes de contrôle.
the identity of displayed pages from emergency procedures and checklists.

(4) des informations sur le retard, y compris le freinage, à utiliser dans l'enquête sur les dépassements d'atterrissage ou les décollages interrompus; et
retardation information including brake application for use in the investigation of landing overruns or rejected take offs; and

(5) paramètres moteur supplémentaires (EPR, N1, EGT, débit de carburant, etc.).
additional engine parameters (EPR, N1, EGT, fuel flow, etc.).

AMC1 CAT.IDE.A.191 Enregistreur de vol léger /Light weight flight recorder 
EXIGENCES DE RENDEMENT OPÉRATIONNEL 

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS
(a) a) Si l’enregistreur de vol enregistre des données de vol, il devrait au moins enregistrer les paramètres suivants :
If the flight recorder records flight data, it should record at least the following parameters: 

(1) (  assiette en tangage ou taux de tangage
pitch attitude or pitch rate, 

(2) assiette en roulis ou taux de roulis
roll attitude or roll rate, 

(3) heading (magnetic or true) or yaw rate, 

(4) latitude, 

(5) longitude, 

(6) positioning system: estimated error (if available), 

(7) pressure altitude or altitude from a positioning system, 

(8) time, 

(9) ground speed, 

(10) positioning system: track (if available), 

(11) normal acceleration, 

(12) longitudinal acceleration, and 

(13) lateral acceleration. 

(b) b)
 Si l’enregistreur de bord enregistre des images, il devrait capter les affichages des instruments principaux à la station de pilotage ou aux deux stations de pilotage lorsque l’avion est certifié pour fonctionner avec un équipage d’au moins deux pilotes. La qualité d’image enregistrée devrait permettre de lire les indications suivantes pendant la majeure partie du vol : 
If the flight recorder records images, it should capture views of the main instrument displays at the pilot station, or at both pilot stations when the aeroplane is certified for operation with a minimum crew of two pilots. The recorded image quality should allow reading the following indications during most of the flight: 

(1) magnetic heading, 

(2) time, 

(3) pressure altitude, 

(4) indicated airspeed, 

(5) vertical speed, 

(6) turn and slip, 

(7) attitude, 

(8) Mach number (if displayed), 

(9) stabilised heading, and 

(10) tachometer indication or equivalent indication of propulsive thrust or power. 

(c) Si l’enregistreur de vol enregistre une combinaison d’images et de données de vol, chaque paramètre de vol mentionné en (a) doit être enregistré en tant que données de vol ou au moyen d’images. 
If the flight recorder records a combination of images and flight data, each flight parameter listed in (a) should be recorded as flight data or by means of images. 

(d) Les paramètres de vol énumérés en a), qui sont enregistrés comme données de vol, devraient satisfaire aux spécifications de performance (portée, intervalles d’échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) telles que définies dans le tableau pertinent du document ED-112 « Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems », daté de mars 2003, ou document ED-155 de l’EUROCAE « Minimum Operational Performance Specification for Lightweight Flight Recording Systems », en date de juillet 2009, ou toute norme équivalente acceptée ultérieurement par l’AESA. 
The flight parameters listed in (a), which are recorded as flight data, should meet the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and resolution in read-out) as defined in the relevant table of EUROCAE Document ED-112 ‘Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems’, dated March 2003, or EUROCAE Document ED-155 ‘Minimum Operational Performance Specification for Lightweight Flight Recording Systems’, dated July 2009, or any later equivalent standard accepted by EASA. 

(e) Les exigences de performance opérationnelle de l’enregistreur de bord devraient être celles énoncées dans : 
The operational performance requirements for the flight recorder should be those laid down in: 

(1) le document ED-155 de l’EUROCAE ou toute autre norme équivalente acceptée par l’AESA pour les enregistreurs de vol légers;
 EUROCAE Document ED-155 or any later equivalent standard accepted by EASA for lightweight flight recorders; or 

(2) Document ED-112 de l’EUROCAE ou toute autre norme équivalente plus récente acceptée par l’AESA pour les enregistreurs de vol protégés contre l’écrasement.
EUROCAE Document ED-112 or any later equivalent standard accepted by EASA for crash-protected flight recorders.
GM1 CAT.IDE.A.191 Enregistreur de vol léger Lightweight flight recorder 
INFORMATIONS SUPPLEMENTAIRES UTILES

ADDITIONAL USEFUL INFORMATION
(a)  L’expérience a démontré l’utilité, pour analyser les incidents et à des fins de formation, de consigner des renseignements supplémentaires. En particulier, l’audio du compartiment de l’équipage de conduite et les renseignements sur la conduite de l’aéronef (comme la position des commandes de vol, la position des commandes moteur, les indications de carburant et d’huile, le choix de la configuration de l’aéronef) ainsi qu’une vue externe sont très utiles à ces fins. Pour capturer ces informations, un équipement simple comme un microphone intégré et une caméra intégrée peut être suffisant.
 Experience has shown the usefulness, for analysing incidents and for training purposes, of recording additional information. In particular, audio of the flight crew compartment and information on the handling of the aircraft (such as position of flight controls, position of engine controls, fuel and oil indications, aircraft configuration selection), and an external view are very useful for such purposes. To capture such information, simple equipment such as an integrated microphone and integrated camera may be sufficient. 

(b) Si l’enregistreur de bord comporte des fonctions facultatives, comme celles décrites en a), il est recommandé qu’il enregistre au moins 2 heures.
If the flight recorder includes optional capabilities such as described in (a), their recording duration is recommended to be at least 2 hours. 

(c) Si l’enregistreur de vol est capable d’acquérir des paramètres de vol de certains systèmes de bord, il est conseillé de donner la priorité aux paramètres de vol énumérés à l’annexe II-B du document ED-155 de l’EUROCAE ou aux paramètres de vol énumérés à l’annexe II-A du document ED-112 de l’EUROCAE. En effet, ces paramètres de vol ont été choisis en fonction de leur pertinence dans de nombreuses enquêtes de sécurité. 
If the flight recorder is capable of acquiring flight parameters from some aircraft systems, it is advised to give priority to the flight parameters listed in Annex II-B to EUROCAE Document ED-155 or the flight parameters listed in Annex II-A to EUROCAE Document ED-112. Indeed, these flight parameters were selected based on their relevance in many safety investigations. 

GM2 CAT.IDE.A.191 Enregistreur de vol léger / Lightweight flight recorder 
INSTALLATION DE CAMERAS

INSTALLATION OF CAMERAS
Lorsque des caméras sont installées aux fins du CAT.IDA.A.191, il est recommandé de les installer de façon à ce qu’elles ne saisissent pas d’images de la tête et des épaules des membres d’équipage de conduite lorsqu’ils sont assis dans leur position de fonctionnement normale. 
When cameras are installed for the purpose of CAT.IDA.A.191, it is advised to install them so that they do not capture images of head and shoulders of the flight crew members whilst seated in their normal operating position.
GM3 CAT.IDE.A.191 Enregistreur de vol léger / Lightweight flight recorder 
ENREGISTREMENT DE L’EXACTITUDE DES PARAMÈTRES DU TAUX D’ASSIETTE 

RECORDING ACCURACY OF ATTITUDE RATE PARAMETERS
Dans le cas des paramètres du taux d’assiette (paramètre du taux de tangage, paramètre du taux de lacet, paramètre du taux de roulis), la limite de précision précisée dans le document ED-155 de l’EUROCAE, daté de juillet 2009, n’était pas claire. Par conséquent, les directives supplémentaires suivantes sont fournies : 
In the case of attitude rate parameters (pitch rate parameter, yaw rate parameter, roll rate parameter), the accuracy limit specified in EUROCAE Document ED-155, dated July 2009, was found to be unclear. Therefore, the following additional guidance is provided: 

(1) Si le paramètre de taux d’assiette est fourni par un système approuvé de l’avion, on ne s’attend pas à une précision supérieure à celle fournie par ce système pour ce paramètre de taux d’assiette.
If the attitude rate parameter is provided by an approved system of the aeroplane, accuracy greater than as provided by this system is not expected for this attitude rate parameter. 

(2) Si le paramètre de taux d’assiette est fourni par un gyroscope dédié, il est recommandé que le gyroscope respecte les performances suivantes : 
If the attitude rate parameter is provided by a dedicated gyroscope, it is advisable that the gyroscope meets the following performance: 

(i) 
erreurs causées par des accélérations linéaires inférieures à 3°/s (équivalant à 1 % de la plage d’enregistrement de 300°/s) pour toutes les combinaisons de valeurs de paramètres et de valeurs d’accélération linéaire dans les plages respectives [-300°/s ; +300°/s] et [-3g ; +6 g]; 
errors caused by linear accelerations less than ±3°/sec (equivalent to ±1% of 300°/sec recording range) for all combinations of parameter values and linear acceleration values in the respective ranges [-300°/sec; +300°/sec] and [-3g; +6g]; 

(ii) erreurs causées par une température inférieure à 5°/s pour toutes les combinaisons de valeurs de paramètres et de valeurs de température dans les plages respectives [-300°/s ; +300°/s] et [-40°C ; +85°C]; 
errors caused by temperature less than ±5°/sec for all combinations of parameter values and temperature values in the respective ranges [-300°/sec; +300°/sec] and [-40°C; +85°C]; 

(iii) marche aléatoire angulaire du gyroscope égale ou inférieure à 2°/sqrt (heure); 
angular random walk of the gyroscope equal to or less than 2°/sqrt(hour); and 

(iv) stabilité du gyroscope nettement inférieure à 360°/h (par exemple, 50°/h)
bias stability of the gyroscope significantly less than 360°/hour (for instance, 50°/hour). 

GM1 CAT.IDE.A.191(e) Enregistreur de vol léger /Lightweight flight recorder 
FONCTION DE MODIFICATION DES ENREGISTREMENTS IMAGE ET AUDIO 

FUNCTION TO MODIFY IMAGE AND AUDIO RECORDINGS
L’objectif de la fonction de modification des enregistrements audio et des images est de permettre à l’équipage de conduite de protéger sa vie privée en rendant ces enregistrements inaccessibles au moyen de techniques normales. L’activation de cette fonction est soumise à l’approbation du commandant (voir CAT.GEN.MPA.105). Toutefois, le fabricant de l’équipement ou une autorité chargée des enquêtes de sécurité pourrait encore être en mesure de récupérer ces enregistrements au moyen de techniques spéciales. 
The purpose of the function modifying the image and audio recordings is to allow the flight crew to protect their privacy by making such recordings inaccessible using normal techniques. The activation of this function is subject to the commander’s approval (refer to CAT.GEN.MPA.105). However, the equipment manufacturer or a safety investigation authority might still be able to retrieve these recordings using special techniques.
AMC1 CAT.IDE.A.195 Enregistrement de liaison de données/Data link recording
GENERALITE

GENERAL
(a) Afin de se conformer à CAT.IDE.A.195 (a), l'enregistreur sur lequel les messages de liaison de données sont enregistrés peut être: 
As a means of compliance with CAT.IDE.A.195(a), the recorder on which the data link messages is recorded may be:

(1) le CVR;
the CVR;

(2) le FDR;
the FDR;

(3) un enregistreur combiné lorsque CAT.IDE.A.200 est applicable; ou
a combination recorder when CAT.IDE.A.200 is applicable; or

(4) un enregistreur de vol dédié. Dans ce cas, les exigences de performances opérationnelles de cet enregistreur doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-112 (spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou tout équivalent ultérieur. norme produite par EUROCAE.
a dedicated flight recorder. In that case, the operational performance requirements for this recorder should be those laid down in EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(b) Pour se conformer à la CAT.IDE.A.195(a)(2), l’exploitant devrait permettre la corrélation en fournissant des renseignements qui permettent à un enquêteur d’accident de comprendre quelles données ont été fournies à l’avion et, lorsque l’identification du fournisseur est contenue dans le message, par quel fournisseur.
As a means of compliance with CAT.IDE.A.195(a)(2), the operator should enable correlation by providing information that allows an accident investigator to understand what data was provided to the aeroplane and, when the provider identification is contained in the message, by which provider.

(c) Les informations de synchronisation associées aux messages de communication par liaison de données devant être enregistrées par CAT.IDE.A.195 a) 3) doivent pouvoir être déterminées à partir des enregistrements en vol. Ces informations de synchronisation doivent inclure au moins les éléments suivants:
The timing information associated with the data link communications messages required to be recorded by CAT.IDE.A.195(a)(3) should be capable of being determined from the airborne-based recordings. This timing information should include at least the following:

(1) l'heure à laquelle chaque message a été généré;
the time each message was generated;

(2) l'heure à laquelle un message était disponible pour être affiché par l'équipage;
the time any message was available to be displayed by the crew;

(3) l'heure à laquelle chaque message a été réellement affiché ou rappelé dans une file d'attente; et
the time each message was actually displayed or recalled from a queue; and

(4) l'heure de chaque changement d'état.
the time of each status change.

(d) La priorité du message doit être enregistrée lorsqu'elle est définie par le protocole du message de communication de liaison de données en cours d'enregistrement.
The message priority should be recorded when it is defined by the protocol of the data link communication message being recorded.

(e) L'expression «en tenant compte de l'architecture du système», dans CAT.IDE.A.195 a) 3), signifie que l'enregistrement des informations spécifiées peut être omis si les systèmes sources existants impliqués nécessitent une amélioreration. Les éléments suivants doivent être pris en compte:
The expression ‘taking into account the system architecture’, in CAT.IDE.A.195(a)(3), means that the recording of the specified information may be omitted if the existing source systems involved would require a major upgrade. The following should be considered:

(1) l'étendue de la modification requise;
the extent of the modification required;

(2) la période d'indisponibilité; et
the down-time period; and

(3) le développement de logiciels d'équipement.
equipment software development.

 L'intention est que les nouvelles conceptions de systèmes sources incluent cette fonctionnalité et prennent en charge l'enregistrement complet des informations requises.
The intention is that new designs of source systems should include this functionality and support the full recording of the required information.

(f) Les messages de communication par liaison de données prenant en charge les applications du tableau 1 ci-dessous doivent être enregistrées.
Data link communications messages that support the applications in Table 1 below should be recorded.

(g) De plus amples détails sur les exigences d'enregistrement sont disponibles dans la matrice des exigences d'enregistrement à l'annexe D.2 du document EUROCAE ED-93 (Spécifications minimales de performance du système d'aviation pour les systèmes d'enregistrement CNS / ATM, daté de novembre 1998).
Further details on the recording requirements can be found in the recording requirement matrix in Appendix D.2 of EUROCAE Document ED-93 (Minimum Aviation System Performance Specification for CNS/ATM Recorder Systems, dated November 1998).

Tableau 1
Table 1
Applications
Applications
	Numéro d'article
Item No
	Type d'application

Application Type
	Description de l'application
Application Description
	Obligation
Enregistre-ment de contenu
Required Recording Content

	1 
	Initiation de la liaison de données
Data link initiation 
	Cela inclut toute application utilisée pour se connecter ou lancer un service de liaison de données. Dans le futur système de navigation aérienne (FANS) -1 / A et la navigation aérienne (ATN), il s'agit respectivement de la notification des installations ATS (AFN) et de la gestion du contexte (CM).
This includes any application used to log on to, or initiate, a data link service. In future air navigation system (FANS)-1/A and air traffic navigation (ATN), these are ATS facilities notification (AFN) and context management (CM) respectively. 
	C 

	2 
	Communication contrôleur / pilote
Controller/pilot communication 
	Cela inclut toute application utilisée pour échanger des demandes, des autorisations, des instructions et des rapports entre l'équipage de conduite et les contrôleurs de la circulation aérienne. Dans FANS-1 / A et ATN, cela inclut l'application de communications de liaison de données pilote pilote (CPDLC).
This includes any application used to exchange requests, clearances, instructions and reports between the flight crew and air traffic controllers. In FANS-1/A and ATN, this includes the controller pilot data link communications (CPDLC) application. 

Il comprend également les applications utilisées pour l'échange des autorisations océaniques (OCL) et de départ 
(DCL) ainsi que pour la livraison par liaison de données des autorisations de taxi.
It also includes applications used for the exchange of oceanic (OCL) and departure clearances (DCL) as well as data link delivery of taxi clearances.
	C 

	3 
	Surveillance ciblée
Addressed surveillance 
	Cela inclut toute application de surveillance dans laquelle le terrain établit des contrats de livraison de données de surveillance.
This includes any surveillance application in which the ground sets up contracts for delivery of surveillance data. 

Dans FANS-1 / A et ATN, cela inclut l'application de contrat de surveillance dépendante automatique (ADS-C).
In FANS-1/A and ATN, this includes the automatic dependent surveillance-contract (ADS-C) application. 
	C, F2

	4 
	Information de vol
Flight information 


	Cela inclut toute application utilisée pour la livraison de données d'informations de vol à des avions spécifiques. Cela comprend, par exemple, le service d'information automatique de terminal numérique (DATIS), le service d'information de terminal opérationnel de liaison de données (DOTIS), les services d'information météorologique numérique (D-METAR ou TWIP), le service d'information de vol par liaison de données (D-FIS) et l'avis de Livraison d'aviateurs (NOTAM électronique).
This includes any application used for delivery of flight information data to specific aeroplanes. This includes for example, digital automatic terminal information service (D-ATIS), data link operational terminal information service (D-OTIS), digital weather information services (D-METAR or TWIP), data link flight information service (D-FIS), and Notice to Airmen (electronic NOTAM) delivery. 
	C 

	5 
	Surveillance de la diffusion des aéronefs
Aircraft broadcast surveillance 
	Cela comprend les systèmes de surveillance élémentaires et améliorés, ainsi que les données de sortie de surveillance dépendante automatique diffusée (ADS-B)

	M*,

F2

	
	
	This includes elementary and enhanced surveillance systems, as well as automatic dependent surveillance-broadcast (ADS-B) output data.
	

	6 
	Données du contrôle d’exploitation aéronautique (AOC)
Aeronautical operational control (AOC) data 
	Cela inclut toute application transmettant ou recevant des données utilisées à des fins AOC (conformément à la définition OAC de l'OACI). Ces systèmes peuvent également traiter des messages AAC, mais il n'est pas nécessaire d'enregistrer des messages AAC.
This includes any application transmitting or receiving data used for AOC purposes (in accordance with the ICAO definition of AOC). Such systems may also process AAC messages, but there is no requirement to record AAC messages. 
	M*

	7 
	Graphiques

Graphics 
	Cela inclut toute application recevant des données graphiques à utiliser à des fins opérationnelles (c'est-à-dire à l'exclusion des applications qui reçoivent des éléments tels que des mises à jour de manuels).
This includes any application receiving graphical data to be used for operational purposes (i.e. excluding applications that are receiving such things as updates to manuals). 
	M*

F1


GM1 CAT.IDE.A.195 Enregistrement de liaison de données/Data link recording
DÉFINITIONS ET ACRONYMES

DEFINITIONS AND ACRONYMS
(a) Les lettres et expressions du tableau 1 de l'AMC1 CAT.IDE.A.195 ont la signification suivante:
The letters and expressions in Table 1 of AMC1 CAT.IDE.A.195 have the following meaning:

C: contenu complet enregistré
C: complete contents recorded

M: informations permettant une corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'avion.
M: information that enables correlation with any associated records stored separately from the aeroplane.

*: Applications qui ne doivent être enregistrées que dans la mesure du possible, compte tenu de l'architecture du système.
*: Applications that are to be recorded only as far as is practicable, given the architecture of the system.
F1: les applications graphiques peuvent être considérées comme des messages AOC lorsqu'elles font partie d'un service d'application de communication par liaison de données géré individuellement par l'opérateur lui-même dans le cadre du contrôle opérationnel.
F1: graphics applications may be considered as AOC messages when they are part of a data link communications application service run on an individual basis by the operator itself in the framework of the operational control.

F2: lorsque des données paramétriques envoyées par l'avion, comme le mode S, sont signalées dans le message, elles doivent être enregistrées à moins que des données provenant de la même source ne soient enregistrées sur le FDR.
F2: where parametric data sent by the aeroplane, such as Mode S, is reported within the message, it should be recorded unless data from the same source is recorded on the FDR.

(b) Les définitions du type d'applications dans le tableau 1 du document AMC1 CAT.IDE.A.195 sont décrites dans le tableau 1 ci-dessous.
The definitions of the applications type in Table 1 of AMC1 CAT.IDE.A.195 are described in Table 1 below.

Tableau 1
Table 1
Définitions du type d'application
Definitions of applications type
	Numéro 
Item No
	Type d’application
Application Type
	Messages
Messages
	Commentaires
Comments

	1 
	CM
	
	CM est un service ATN
CM is an ATN service

	2 
	AFN
	
	L'AFN est un service FANS 1 / A
AFN is a FANS 1/A service

	3 
	CPDLC
	
	Tous les messages montés et descendants mis en œuvre doivent être enregistrés
All implemented up and downlink messages to be recorded

	4 
	ADS-C
	Rapports ADS-C

ADS-C reports
	Toutes les demandes de contrats et rapports enregistrés
All contract requests and reports recorded

	
	
	Rapports de position

Position reports 
	Uniquement utilisé dans FANS 1 / A. Uniquement utilisé dans les zones océaniques et isolées.
Only used within FANS 1/A. Only used in oceanic and remote areas.

	5 
	ADS-B
	Données de surveillance

Surveillance data 
	Informations permettant la corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'avion.

Information that enables correlation with any associated records stored separately from the aeroplane. 

	6 
	D-FIS
	
	D-FIS est un service ATN. Tous les messages montés et descendants mis en œuvre doivent être enregistrés
D-FIS is an ATN service. All implemented up and downlink messages to be recorded

	7 
	TWIP
	Messages TWIP
	Informations météo du terminal pour les pilotes
Terminal weather information for pilots 


	Numéro d'article
Item No
	Type d’application
Application Type
	Messages
Messages
	Commentaires
Comments

	8 
	D-ATIS
	Messages ATIS
	Reportez-vous au document EUROCAE ED-89A de décembre 2003. Document du système d'application de liaison de données (DLASD) pour le service de liaison de données «ATIS»
Refer to EUROCAE Document ED-89A dated December 2003. Data Link Application System Document (DLASD) for the ‘ATIS’ Data Link Service 

	9 
	OCL
	Messages OCL


	Reportez-vous au document EUROCAE ED-106A de mars 2004. Document du système d'application de liaison de données (DLASD) pour le service de liaison de données «Clearance océanique»
Refer to EUROCAE Document ED-106A dated March 2004. Data Link Application System Document (DLASD) for ‘Oceanic Clearance’ Data Link Service 

	10
	DCL
	Messages DCL


	Reportez-vous au document EUROCAE ED-85A de décembre 2003. Document du système de demande de liaison de données (DLASD) pour le service de liaison de données «autorisation de départ»
Refer to EUROCAE Document ED-85A dated December 2003. Data Link Application System Document (DLASD) for ‘Departure Clearance’ Data Link Service 

	11
	Graphics
	Cartes météorologiques

& autres graphiques
Weather maps & other graphics


	Graphiques échangés dans le cadre de procédures au sein du contrôle opérationnel, comme spécifié dans PartORO.
Graphics exchanged in the framework of procedures within the operational control, as specified in Part-ORO. 

Informations permettant la corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'avion.
Information that enables correlation with any associated records stored separately from the aeroplane. 


	Numéro d'article
Item No
	Type d’application
Application Type
	Messages
Messages
	Commentaires
Comments

	12
	AOC
	Messages de contrôle opérationnel aéronautique
Aeronautical operational control messages 


	Messages échangés dans le cadre de procédures au sein du contrôle opérationnel, comme spécifié dans PartORO.
Messages exchanged in the framework of procedures within the operational control, as specified in Part-ORO. 

Informations permettant la corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'avion. Définition dans le document EUROCAE ED-112, daté de mars 2003.

Information that enables correlation with any associated records stored separately from the aeroplane. Definition in EUROCAE Document ED-112, dated March 2003. 

	13
	Surveillance


	Avion descendant

Paramètres (DAP)
Downlinked aircraft parameters (DAP) 
	Tel que défini dans l’annexe 10 de l’OACI, volume IV (systèmes de surveillance et ACAS).
As defined in ICAO Annex 10 Volume IV (Surveillance systems and ACAS).


	AAC
	communications administratives aéronautiques
aeronautical administrative communications

	ADS-B
	surveillance dépendante automatique – diffusion
automatic dependent surveillance — broadcast

	ADS-C
	surveillance dépendante automatique – contrat
automatic dependent surveillance — contract

	AFN
	notification de vol de l'avion
aircraft flight notification

	AOC
	contrôle opérationnel aéronautique

aeronautical operational control

	ATIS
	service automatique d'information sur les terminaux
automatic terminal information service

	ATSC
	communication des services de la circulation aérienne
air traffic service communication

	CAP
	paramètres d'accès au contrôleur
controller access parameters

	CPDLC
	communications de liaison de données pilote pilote
controller pilot data link communications

	CM
	configuration / gestion du contexte
configuration/context management

	D-ATIS
	ATIS numérique
digital ATIS

	D-FIS
	service d'information de vol par liaison de données
data link flight information service

	D-METAR
	liaison de données rapport d'aéroport météorologique
data link meteorological airport report

	DCL
	autorisation de départ
departure clearance

	FANS
	Futur système de navigation aérienne
Future Air Navigation System

	FLIPCY
	cohérence du plan de vol
flight plan consistency

	OCL
	clairance océanique
oceanic clearance

	SAP
	paramètres d'accès au système
system access parameters

	TWIP
	information météo du terminal pour les pilotes

terminal weather information for pilots


GM1 CAT.IDE.A.195 (a) Enregistrement de la liaison de données/ Data link recording
APPLICABILITÉ DE L'EXIGENCE D'ENREGISTREMENT DE LA LIAISON DE DONNÉES

APPLICABILITY OF THE DATA LINK RECORDING REQUIREMENT
(a) S'il est certain que l'avion ne peut pas utiliser de messages de communication de liaison de données pour les communications ATS correspondant à une application désignée par CAT.IDE.A.195 (a) (1), alors l'exigence d'enregistrement de liaison de données ne s'applique pas.
If it is certain that the aeroplane cannot use data link communication messages for ATS communications corresponding to any application designated by CAT.IDE.A.195(a)(1), then the data link recording requirement does not apply.

(b) Les exemples où l'avion ne peut pas utiliser les messages de communication par liaison de données pour les communications ATS comprennent, mais sans s'y limiter, les cas où:
Examples where the aeroplane cannot use data link communication messages for ATS communications include but are not limited to the cases where:

(1) la capacité de communication de la liaison de données de l'avion est désactivée de façon permanente et d'une manière telle qu'elle ne peut pas être réactivée pendant le vol;
the aeroplane data link communication capability is disabled permanently and in a way that it cannot be enabled again during the flight;

(2) les communications par liaison de données ne sont pas utilisées pour soutenir le service de la circulation aérienne (ATS) dans la zone d'exploitation de l'avion; et
data link communications are not used to support air traffic service (ATS) in the area of operation of the aeroplane; and

(3) l'équipement de communication de liaison de données de l'avion ne peut pas communiquer avec l'équipement utilisé par ATS dans la zone d'exploitation de l'avion.
the aeroplane’s data link communication equipment cannot communicate with the equipment used by ATS in the area of operation of the aeroplane.


AMC1 CAT.IDE.A.200 Enregistreur combiné / Combination recorder
GENERALITE

GENERAL
(a) Lorsque deux enregistreurs de combinaison de données de vol et de voix du poste de pilotage sont installés, l'un doit être situé près du compartiment de l'équipage de conduite, afin de minimiser le risque de perte de données en raison d'une défaillance du câblage qui recueille les données vers l'enregistreur. L'autre doit être situé dans la partie arrière de l'avion, afin de minimiser le risque de perte de données due aux dommages de l'enregistreur en cas de crash.
When two flight data and cockpit voice combination recorders are installed, one should be located near the flight crew compartment, in order to minimise the risk of data loss due to a failure of the wiring that gathers data to the recorder. The other should be located at the rear section of the aeroplane, in order to minimise the risk of data loss due to recorder damage in the case of a crash.
(b)  Lorsque deux enregistreurs de données de vol et de conversations de poste de pilotage sont installés et qu’une autre source d’alimentation est requise pour le fonctionnement du CVR, il est acceptable de fournir cette source d’alimentation de rechange uniquement au microphone de zone du poste de pilotage et à un enregistreur.
When two flight data and cockpit voice combination recorders are installed and an alternate power source is required for the CVR function, it is acceptable to provide this alternate power source only to the cockpit-mounted area microphone and to one recorder.

GM1 CAT.IDE.A.200 Enregistreur combiné / Combination recorder
GENERALITE

GENERAL
(a) Un enregistreur combiné de données de vol et de voix dans le poste de pilotage est un enregistreur de vol qui enregistre:
(1) toutes les communications vocales et l'environnement sonore requis par CAT.IDE.A.185 concernant les CVR; et
all voice communications and aural environment required by CAT.IDE.A.185 regarding CVRs; and

(2) tous les paramètres requis par CAT.IDE.A.190 concernant les FDR, avec les mêmes spécifications requises par ces paragraphes.
all parameters required by CAT.IDE.A.190 regarding FDRs, with the same specifications required by those paragraphs.

(b) En outre, un enregistreur combiné de données de vol et de voix dans le poste de pilotage peut enregistrer les messages de communication par liaison de données et les informations connexes requises par CAT.IDE.A.195.
In addition, a flight data and cockpit voice combination recorder may record data link communication messages and related information required by CAT.IDE.A.195.

AMC1 CAT.IDE.A.205 Sièges, ceintures de sécurité, systèmes de retenue et dispositifs de retenue pour enfants/Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices
DISPOSITIFS DE RETENUE POUR ENFANTS (CRDS)

CHILD RESTRAINT DEVICES (CRDs)
(a) Un CRD est considéré comme acceptable si:

A CRD is considered to be acceptable if:

(1) il s’agit d’une «ceinture à boucle supplémentaire» fabriquée avec les mêmes techniques et les mêmes matériaux que les ceintures de sécurité approuvées; ou

it is a ‘supplementary loop belt’ manufactured with the same techniques and the same materials as the approved safety belts; or

(2) il est conforme au point b).

it complies with (b).

(b) À condition que le CRD puisse être installé correctement sur le siège de l'aéronef respectif, les CRD suivants sont considérés comme acceptables:

Provided the CRD can be installed properly on the respective aircraft seat, the following CRDs are considered acceptable:

(1) CRDs approved for use in aircraft according to the European Technical Standard Order ETSO-C100c on Aviation Child Safety Device (ACSD); 

(2) CRDs approved by EASA through a Type Certificate or Supplemental Type Certificate; 

(3) Child seats approved for use in motor vehicles on the basis of the technical standard specified in point (i) below. The child seat must be also approved for use in aircraft on the basis of the technical standard specified in either point (ii) or point (iii): 

(i) UN Standard ECE R44-04 (or 03), or ECE R129 bearing the respective ‘ECE R’ label; and

(ii) German ‘Qualification Procedure for Child Restraint Systems for Use in Aircraft’ (TÜV/958-01/2001) bearing the label ‘For Use in Aircraft’; or 

(iii) Other technical standard acceptable to the competent authority. The child seat should hold a qualification sign that it can be used in aircraft.

(4) Child seats approved for use in motor vehicles and aircraft according to Canadian CMVSS 213/213.1 bearing the respective label;.

(5) Child seats approved for use in motor vehicles and aircraft according to US FMVSS No 213 and bearing one or two labels displaying the following two sentences:
(i) ‘THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE FEDERAL MOTOR VEHICLE SAFETY STANDARDS’; and 

(ii) in red letters ‘THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND AIRCRAFT’;

(6) Child seats approved for use in motor vehicles and aircraft according to Australia/New Zealand’s technical standard AS/NZS 1754:2013 bearing the green part on the label displaying ‘For Use in Aircraft’; and

(7) CRDs manufactured and tested according to other technical standards equivalent to those listed above. The devices should be marked with an associated qualification sign, which shows the name of the qualification organisation and a specific identification number, related to the associated qualification project. The qualifying organisation should be a competent and independent organisation that is acceptable to the competent authority.

(c) Emplacement
Location
(1) Les CRD orientés vers l'avant peuvent être installés sur les sièges passagers orientés vers l'avant et vers l'arrière, mais uniquement lorsqu'ils sont installés dans le même sens que le siège passager sur lequel ils sont placés. Les CRD orientés vers l'arrière ne doivent être installés que sur les sièges passagers orientés vers l'avant. Un CRD ne doit pas être installé dans le rayon d'action d'un airbag, sauf s'il est évident que l'airbag est désactivé ou s'il peut être démontré qu'il n'y a pas d'impact négatif de l'airbag.

Forward-facing child seats may be installed on both forward-and rearward-facing passenger seats, but only when fitted in the same direction as the passenger seat on which they are positioned. Rearward-facing child seats should only be installed on forward-facing passenger seats. A child seat should not be installed within the radius of action of an airbag unless it is obvious that the airbag is de-activated or it can be demonstrated that there is no negative impact from the airbag.

(2) Un nourrisson dans un CRD doit être situé aussi près que possible d'une sortie au niveau du sol.

An infant/child in a CRD should be located in the vicinity of a floor level exit.

(3) Un bébé dans un CRD ne doit pas gêner l'évacuation d'un passager.

An infant/child in a CRD should not hinder evacuation for any passenger.

(4) Un nourrisson dans un CRD ne doit ni être placé dans la rangée (là où des rangées existent) menant à une issue de secours, ni situé dans une rangée immédiatement en avant ou à l'arrière d'une sortie d’urgence.Un siège passager côté hublot est le lieu privilégié. Un siège passager côté couloir ou un siège passager côté couloir faisant partie du chemin d'évacuation vers les sorties n'est pas recommandé. D'autres emplacements peuvent être acceptables à condition que l'accès des passagers voisins à l'allée la plus proche ne soit pas obstrué par le CRD.
An infant/child in a CRD should neither be located in the row (where rows are existing) leading to an emergency exit nor located in a row immediately forward or aft of an emergency exit. A window passenger seat is the preferred location. An aisle passenger seat or a cross aisle passenger seat that forms part of the evacuation route to exits is not recommended. Other locations may be acceptable provided the access of neighbour passengers to the nearest aisle is not obstructed by the CRD.

(5) En général, un seul CRD par segment de ligne est recommandé. Plus d'un CRD par segment de rang est autorisé si les nourrissons sont de la même famille ou du même groupe de voyage à condition qu'ils soient accompagnés d'un adulte responsable assis à côté d'eux.
In general, only one CRD per row segment is recommended. More than one CRD per row segment is allowed if the infants/children are from the same family or travelling group provided the infants/children are accompanied by a responsible adult sitting next to them in the same row segment.

(6) Un segment de ligne est la fraction d'une ligne séparée par deux allées ou par une allée et le fuselage de l'avion.
A row segment is one or more seats side-by-side separated from the next row segment by an aisle.

(d) Installation
Installation
(1) Les CRD ne doivent être installés que sur un siège d'avion approprié avec le type de dispositif de connexion pour lequel ils sont approuvés ou qualifiés. Par exemple, les CRD à connecter par un harnais à trois points seulement (la plupart des CRD pour bébé orientés vers l'arrière actuellement disponibles) ne doivent pas être attachés à un siège d'avion avec une ceinture sous-abdominale uniquement; un CRD conçu pour être fixé à un siège de véhicule uniquement au moyen d'ancrages inférieurs à barre rigide (ISO-FIX ou équivalent américain), ne doit être utilisé que sur des sièges d'avion équipés de tels dispositifs de connexion et ne doit pas être fixé par le siège d'avion ceinture sous-abdominale. La méthode de connexion doit être celle indiquée dans les instructions du fabricant fournies avec chaque CRD.
CRDs tested and approved for use in aircraft should only be installed on a suitable passenger seat by the method shown in the manufacturer’s instructions provided with each CRD and with the type of connecting device they are approved for the installation in aircraft. CRDs designed to be installed only by means of rigid bar lower anchorages (ISOFIX or equivalent) should only be used on passenger seats equipped with such connecting devices and should not be secured by passenger seat lap belt.

(2) Toutes les instructions de sécurité et d'installation doivent être suivies attentivement par l'adulte responsable accompagnant le nourrisson. L'équipage de cabine doit interdire l'utilisation d'un CRD mal installé ou d'un siège non qualifié.
All safety and installation instructions should be followed carefully by the responsible adult accompanying the infant/child. Operators should prohibit the use of a CRD not installed on the passenger seat according to the manufacturer's instructions or not approved for use in aircraft.

(3) Si un CRD orienté vers l'avant avec un dossier rigide doit être fixé par une ceinture sous-abdominale, le dispositif de retenue doit être fixé lorsque le dossier du siège passager sur lequel il repose est en position inclinée. Par la suite, le dossier doit être positionné en position verticale. Cette procédure assure un meilleur serrage du CRD sur le siège d'avion si le siège d'avion est inclinable.
If a forward-facing child seat with a rigid backrest is to be fastened by a seat lap belt, the restraint device should be fastened when the backrest of the passenger seat on which it rests is in a reclined position. Thereafter, the backrest is to be positioned upright. This procedure ensures better tightening of the child seat on the aircraft seat if the aircraft seat is reclinable.

(4) La boucle de la ceinture de sécurité pour adultes doit être facilement accessible pour l'ouverture et la fermeture, et doit être alignée avec les moitiés de la ceinture de sécurité (non inclinée) après le serrage.
The buckle of the adult safety belt must be easily accessible for both opening and closing, and must be in line with the seat belt halves (not canted) after tightening.

(5) Les dispositifs de retenue orientés vers l'avant avec un harnais intégré ne doivent pas être installés de telle sorte que la ceinture de sécurité pour adulte soit fixée sur le bébé.
Forward-facing restraint devices with an integral harness must not be installed such that the adult safety belt is secured over the infant.

(e) Fonctionnement
Operation

(1) Chaque CRD doit rester attaché à un siège passager pendant toutes les phases du vol, sauf s'il est correctement rangé lorsqu'il n'est pas utilisé.
Each CRD should remain secured to a passenger seat during all phases of flight unless it is properly stowed when not in use.

(2) Lorsqu'un CRD est réglable en inclinaison, il doit être en position verticale pour toutes les occasions où des dispositifs de retenue des passagers sont nécessaires.
Where a child seat is adjustable in recline, it must be in an upright position for all occasions when passenger restraint devices are required.

AMC2 CAT.IDE.A.205 Sièges, ceintures de sécurité, systèmes de retenue et dispositifs de retenue pour enfants/Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices
SYSTÈME DE RETENUE DU TORSE SUPÉRIEUR

UPPER TORSO RESTRAINT SYSTEM
(a) Un système de retenue, comprenant une ceinture de sécurité, deux bretelles et des sangles supplémentaires, est réputé conforme à l'exigence relative aux systèmes de retenue avec deux bretelles.
A restraint system, including a seat belt, two shoulder straps and additional straps is deemed to be compliant with the requirement for restraint systems with two shoulder straps.

(b) Un système de retenue du torse supérieur qui retient en permanence le torse de l'occupant est réputé conforme à l'exigence d'un système de retenue du torse supérieur comprenant un dispositif qui retiendra automatiquement le torse de l'occupant en cas de décélération rapide.

An upper torso restraint system which restrains permanently the torso of the occupant is deemed to be compliant with the requirement for an upper torso restraint system incorporating a device that will automatically restrain the occupant’s torso in the event of rapid deceleration.

(c) L'utilisation du dispositif de retenue du torse supérieur indépendamment de l'utilisation de la ceinture de sécurité est conçue comme une option pour le confort de l'occupant du siège dans les phases de vol où seule la ceinture de sécurité doit être attachée. Un système de retenue comprenant une ceinture de sécurité et une ceinture de sécurité supérieure au torse qui restent toutes deux attachées en permanence est également acceptable.
The use of the upper torso restraint independently from the use of the seat belt is intended as an option for the comfort of the occupant of the seat in those phases of flight where only the seat belt is required to be fastened. A restraint system including a seat belt and an upper torso restraint that both remain permanently fastened is also acceptable.

CEINTURE DE SÉCURITÉ
SEAT BELT
(d) Une ceinture de sécurité avec une bandoulière diagonale (trois points d'ancrage) est réputée conforme à l'exigence d'une ceinture de sécurité (deux points d'ancrage).
A seat belt with a diagonal shoulder strap (three anchorage points) is deemed to be compliant with the requirement for a seat belt (two anchorage points).

AMC3 CAT.IDE.A.205 Sièges, ceintures de sécurité, systèmes de retenue et dispositifs de retenue pour enfants/Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices
SIÈGES POUR L'ÉQUIPAGE DE CABINE MINIMUM REQUIS

SEATS FOR MINIMUM REQUIRED CABIN CREW
(a) Les sièges pour les membres d'équipage de cabine minimum requis doivent être situés à proximité des issues de secours au niveau du sol, sauf si l'évacuation d'urgence des passagers serait améliorée en installant des membres d'équipage de cabine ailleurs. Dans ce cas, d'autres emplacements sont acceptables.
Seats for the minimum required cabin crew members should be located near required floor level emergency exits, except if the emergency evacuation of passengers would be enhanced by seating cabin crew members elsewhere. In this case, other locations are acceptable.

(b) Ces sièges doivent être orientés vers l'avant ou vers l'arrière à moins de 15 ° de l'axe longitudinal de l'avion.
Such seats should be forward-or rearward-facing within 15° of the longitudinal axis of the aeroplane.
GM1 CAT.IDE.A.205 Sièges, ceintures de sécurité, systèmes de retenue et dispositifs de retenue pour enfants/Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices
CONDITIONS DYNAMIQUES D'ATTERRISSAGE D'URGENCE

EMERGENCY LANDING DYNAMIC CONDITIONS
Les conditions dynamiques d'atterrissage d'urgence sont définies au 23.562 du CS-23 ou équivalent et au 25.562 du CS-25 ou équivalent.
Emergency landing dynamic conditions are defined in 23.562 of CS-23 or equivalent and in 25.562 of CS-25 or equivalent.

GM2 CAT.IDE.A.205  Sièges, ceintures de sécurité, systèmes de retenue et dispositifs de retenue pour enfants /Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices 
UTILISATION DES SIÈGES D’ENFANTS À BORD 

USE OF CHILD SEATS ON BOARD
Des directives sur les dispositifs de retenue pour enfants et la facilitation de l’acceptation mutuelle de ces dispositifs se trouvent dans le document 10049 de l’OACI intitulé « Manuel sur l’homologation et l’utilisation des dispositifs de retenue pour enfants».
Guidance on child restraint devices and facilitation of mutual acceptance of these devices can be found in ICAO Doc 10049 ‘Manual on the approval and use of child restraint systems’.
AMC1 CAT.IDE.A.220 Trousse de premiers soins/First-aid kit
CONTENU DES TROUSSES DE PREMIERS SECOURS

CONTENT OF FIRST-AID KITS
(a) Les trousses de premiers secours doivent être équipées de médicaments et d'instruments appropriés et suffisants. Cependant, ces kits doivent être complétés par l'exploitant en fonction des caractéristiques de l'opération (étendue de l'opération, durée du vol, nombre et démographie des passagers, etc.).
First-aid kits should be equipped with appropriate and sufficient medications and instrumentation. However, these kits should be supplemented by the operator according to the characteristics of the operation (scope of operation, flight duration, number and demographics of passengers, number of decks, etc.).

(b) Les éléments suivants doivent être inclus dans la trousse de premiers soins:
The following should be included in the first-aid kit:

(1) Équipement
Equipment

(i) bandages (tailles assorties);
bandages (assorted sizes, including a triangular bandage);

(ii) brûlures pansements (non spécifié);
burns dressings (unspecified);

(iii) pansements (grands et petits);
wound dressings (large and small);

(iv) pansements adhésifs (tailles assorties);
adhesive dressings (assorted sizes);

(v) ruban adhésif;
adhesive tape;

(vi) fermetures adhésives des plaies;
adhesive wound closures;

(vii) épingles de sûreté;
safety pins;

(viii) ciseaux de sécurité;
safety scissors;

(ix) nettoyant antiseptique pour plaies;
antiseptic wound cleaner;

(x) aide à la réanimation jetable;
disposable resuscitation aid;

(xi) gants jetables;
disposable gloves;

(xii) pincettes: éclat; et
tweezers: splinter and;
(xiii) thermomètres (sans mercure).
surgical masks.

(2) Médicaments
Medications
(i) analgésique simple (peut inclure une forme liquide);
simple analgesic (including paediatric form

(ii) antiémétique;
antiemetic — non-injectable;

(iii) décongestionnant nasal;
nasal decongestant;

(iv) antiacide gastro-intestinal, dans le cas d'avions transportant plus de 9 passagers;
gastrointestinal antacid, in the case of helicopters carrying more than 9 passengers;

(v) médicaments antidiarrhéiques, dans le cas d'avions transportant plus de 9 passagers; et antihistaminique.
anti-diarrhoeal medication in the case of helicopters carrying more than 9 passengers; and

(vi) antihistamine (including paediatric form).
antihistamine (including paediatric form
(3) Autre contenu
Other  content

L’exploitant devrait rendre les instructions facilement accessibles. Si un format électronique est disponible, toutes les instructions doivent être conservées sur le même appareil. Si un format papier est utilisé, les instructions doivent être conservées dans la même trousse avec l’équipement et les médicaments applicables. Les instructions devraient comprendre, au minimum, ce qui suit :
The operator should make the instructions readily available. If an electronic format is available, then all instructions should be kept on the same device. If a paper format is used, then the instructions should be kept in the same kit with the applicable equipment and medication. The instructions should include, as a minimum, the following:
(i) une liste de contenus en au moins deux langues (anglais et une autre). Cela doit inclure des informations sur les effets et les effets secondaires des médicaments transportés;
a list of contents in at least two languages (English and one other). This should include information on the effects and side effects of medications carried;

(ii) manuel de premiers secours, édition actuelle;
first-aid handbook, current edition;

(iii) formulaire de rapport d'incident médical; 

Basic life support instructions cards (summarising and depicting the current algorithm for basic life support); and

(iv) sacs d'élimination des risques biologiques.

medical incident report form.
(4) Equipement additionnel

Additional equipment. 

L’équipement supplémentaire suivant devrait être transporté à bord de chaque aéronef muni d’une trousse de premiers soins, mais pas nécessairement dans la trousse de premiers soins. Lorsqu’ils utilisent des aéronefs à plusieurs étages, les exploitants devraient évaluer si l’équipement supplémentaire est nécessaire sur chaque pont. L’équipement supplémentaire devrait comprendre, au minimum : 
The following additional equipment should be carried on board each aircraft equipped with a first-aid kit, though not necessarily in the first-aid kit. When operating multi-deck aircraft, operators should assess if the additional equipment is needed on each deck. The additional equipment should include, as a minimum: 

(i) automated external defibrillator (AED) on all aircraft required to carry at least one cabin crew;

(ii) bag-valve masks (masks in three sizes: one for adults, one for children, and one for infants);

(iii) suitable airway management device (e.g. supraglottic airway devices, oropharyngeal or nasopharyngeal airways);

(iv) eye irrigator;

(v) biohazard disposal bags; and

(vi) basic delivery kit (including sterile umbilical cord scissors and a pair of cord clamps) on all aircraft required to carry at least one cabin crew.

AMC2 CAT.IDE.A.220 Trousse de premiers soins/First-aid kit
ENTRETIEN DES TROUSSES DE PREMIERS SOINS

MAINTENANCE OF FIRST-AID KITS
Pour être tenues à jour, les trousses de premiers secours doivent être:
To be kept up to date, first-aid kits should be:

(a) inspecté périodiquement pour confirmer, dans la mesure du possible, que le contenu est conservé dans l'état nécessaire à l'usage auquel il est destiné;
inspected periodically to confirm, to the extent possible, that contents are maintained in the condition necessary for their intended use;

(b) réapprovisionné à intervalles réguliers, conformément aux instructions figurant sur leurs étiquettes ou selon les circonstances; et
replenished at regular intervals, in accordance with instructions contained on their labels, or as circumstances warrant; and

(c) reconstitué après utilisation en vol à la première occasion où des articles de remplacement sont disponibles.
replenished after use in-flight at the first opportunity where replacement items are available.

GM1 CAT.IDE.A.220 First-aid kit 
EMPLACEMENT
LOCATION 
L’emplacement de la trousse de premiers soins dans la cabine est normalement indiqué à l’aide de panneaux internationalement reconnaissables. 
The location of the first-aid kit in the cabin is normally indicated using internationally recognisable signs. 

GM2 CAT.IDE.A.220 First-aid kit 
STOCKAGE
STORAGE 
À titre de pratique exemplaire et dans la mesure du possible, les équipements médicaux d’urgence énumérés sous AMC1 CAT.IDE.A.220 devraient être rapprochés.
As a best practice and wherever practicable, the emergency medical equipment listed under AMC1 CAT.IDE.A.220 should be kept close together. 

GM3 CAT.IDE.A.220 First-aid kit 
CONTENT OF FIRST-AID KITS 
L’exploitant peut compléter les trousses de premiers soins en fonction des caractéristiques de l’opération en fonction d’une évaluation des risques. L’évaluation n’exige pas l’approbation de l’autorité compétente. 

The operator may supplement first-aid kits according to the characteristics of the operation based on a risk assessment. The assessment does not require an approval by the competent authority. 

GM4 CAT.IDE.A.220 First-aid kit 
BATERIES AUX LITHIUM

LITHIUM BATTERIES 
Les risques liés à la présence de batteries au lithium devraient être évalués. Tout équipement alimenté par des batteries au lithium à bord d’un avion devrait être conforme aux dispositions de l’AMC1 CAT.GEN.MPA.140(f), y compris les normes techniques applicables telles que (E)TSO-C142.
Risks related to the presence of lithium batteries should be assessed. All equipment powered by lithium batteries carried on an aeroplane should comply with the provisions of AMC1 CAT.GEN.MPA.140(f) including applicable technical standards such as (E)TSO-C142.
AMC1 CAT.IDE.A.225 Kit médical d'urgence/Emergency medical kit
CONTENU DU KIT MÉDICAL D'URGENCE

CONTENT OF EMERGENCY MEDICAL KITS
(a) Les trousses médicales d'urgence doivent être équipées de médicaments et d'instruments appropriés et suffisants. Cependant, ces kits doivent être complétés par l'exploitant en fonction des caractéristiques de l'opération (étendue de l'opération, durée du vol, nombre et démographie des passagers, etc.).
Emergency medical kits should be equipped with appropriate and sufficient medications and instrumentation. However, these kits should be supplemented by the operator according to the characteristics of the operation (scope of operation, flight duration, number and demographics of passengers, number of decks, etc.).

(b) Les éléments suivants doivent être inclus dans la trousse médicale d'urgence:
The following should be included in the emergency medical kit:

(1) Équipement
Equipment

(i) sphygmomanomètre - sans mercure;
sphygmomanometer — electronic recommended;

(ii) stéthoscope;
stethoscope;

(iii) seringues et aiguilles;
syringes and needles;

(iv) des canules intraveineuses (si des liquides intraveineux sont transportés dans la trousse de premiers soins, un approvisionnement suffisant en canules intraveineuses doit également y être stocké);
intravenous cannulae (a sufficient supply of intravenous cannulae should be available, subject to the amount of intravenous fluids carried on board);

(v) les voies aériennes oropharyngées (trois tailles);
oropharyngeal airways (three sizes);

(vi) garrot;
tourniquet;

(vii) des gants jetables;
disposable gloves;

(viii) boîte d'élimination des aiguilles;
needle disposal box;

(ix) un ou plusieurs cathéter (s) urinaire (s) approprié (s) au sexe et au gel anesthésique;
one or more urinary catheter(s), appropriate for either sex, and anaesthetic gel;

(x) aspirateur;
aspirator;

(xi) équipement de test de glycémie;
blood glucose testing equipment;

(xii) scalpel.
scalpel.;

(xiii) pulse oximeter; and

(xiv) pneumothorax set.
(2) Instructions: 
Instructions:

Les instructions doivent contenir une liste de contenus (médicaments sous des noms commerciaux et noms génériques) dans au moins deux langues (anglais et une autre), notamment des informations sur les effets et les effets secondaires des médicaments transportés. Il doit également y avoir des instructions de base pour l'utilisation des médicaments dans le kit et les cartes ACLS (résumant et décrivant l'algorithme actuel pour le support avancé de la vie cardiaque).
the instructions should contain a list of contents (medications in trade names and generic names) in at least two languages (English and one other). This should include information on the effects and side effects of medications carried. There should also be basic instructions for use of the medications in the kit and guidance for conversion of units for the blood glucose test. The operator should make the instructions readily available. If an electronic format is available, then all instructions should be kept on the same device. If a paper format is used, then the instructions should be kept in the same kit with the applicable equipment and medication.

(3) Médicaments
Medications

(i) vasodilatateur coronaire, par ex. glycériltrinitrate-oral;
coronary vasodilator e.g. glyceriltrinitrate-oral;

(ii) antispasmodique
antispasmodic;

(iii) épinéphrine / adrénaline 1: 1 000 (si un moniteur cardiaque est porté);
epinephrine/adrenaline 1:1 000;

(iv) adrénocorticoïde - injectable;
adrenocorticoid;

(v) analgésique majeur;
major analgesic;

(vi) diurétique - injectable;
diuretic — injectable;

(vii) antihistaminique - oral et injectable;
antihistamine — oral and injectable (including paediatric form);

(viii) sédatif / anticonvulsivant - sédatif injectable, rectal et oral;
sedative/anticonvulsant — oral plus injectable and/or rectal sedative;

(ix) médicaments contre l'hypoglycémie (par exemple glucose hypertonique);
medication for hypoglycaemia (e.g. hypertonic glucose);

(x) antiémétique;
antiemetic — injectable;

(xi) atropine - injectable;
antibiotic — injectable form — Ceftriaxone or Cefotaxime;

(xii) dilatateur bronchique - injectable ou inhalé;
bronchial dilator — inhaled (disposable collapsible spacer);

(xiii) Liquides IV en quantité appropriée, par ex. chlorure de sodium à 0,9% (minimum 250 ml);
IV fluids in appropriate quantity e.g. sodium chloride 0.9 % (minimum 250 ml); and

(xiv) bêta-bloquant - oral.
acetylsalicylic acid — oral — for coronary use.

AMC2 CAT.IDE.A.225 Kit médical d'urgence/Emergency medical kit
TRANSPORT DANS DES CONDITIONS SÉCURISÉES

CARRIAGE UNDER SECURE CONDITIONS
Le kit médical d'urgence doit être conservé soit dans la cabine de l'équipage de conduite, soit dans un autre endroit sûr de la cabine qui empêche tout accès non autorisé.
The emergency medical kit should be kept either in the flight crew compartment or in another secure location in the cabin that prevents unauthorised access to it.

AMC3 CAT.IDE.A.225 Kit médical d'urgence/Emergency medical kit
ACCÈS AU KIT MÉDICAL D'URGENCE

ACCESS TO THE EMERGENCY MEDICAL KIT
(a) Lorsque la situation réelle à bord l'exige, le commandant de bord doit limiter l'accès à la trousse médicale d'urgence.
When the actual situation on board so requires, the commander should limit access to the emergency medical kit.

(b) Les médicaments doivent être administrés par des médecins, des infirmières qualifiées, des ambulanciers paramédicaux ou des techniciens médicaux d'urgence.
Drugs should be administered by medical doctors, qualified nurses, paramedics or emergency medical technicians.

(c) Les étudiants en médecine, les étudiants paramédicaux, les étudiants en médecine d'urgence ou les infirmières auxiliaires ne doivent administrer des médicaments que si aucune personne mentionnée au point b) n'est à bord du vol et si des conseils appropriés ont été reçus.
Medical students, student paramedics, student emergency medical technicians or nurses aides should only administer drugs if no person mentioned in (b) is on board the flight and appropriate advice has been received.

(d) Les médicaments oraux ne doivent pas être refusés dans les situations d'urgence médicale où aucune personne médicalement qualifiée n'est à bord du vol.
Whenever allowed under the operator’s national legislation, drugs may be administered by suitably trained persons, other than medical doctors.

(e) Les médicaments oraux ne devraient pas être refusés dans les situations d’urgence médicale où aucune personne médicalement qualifiée n’est à bord du vol.
Oral drugs should not be denied in medical emergency situations where no medically qualified persons are on board the flight.

AMC4 CAT.IDE.A.225 Kit médical d'urgence/Emergency medical kit
ENTRETIEN DU KIT MÉDICAL D'URGENCE

MAINTENANCE OF EMERGENCY MEDICAL KIT
Pour être tenue à jour, la trousse médicale d'urgence doit être:
To be kept up to date, the emergency medical kit should be:

(a) inspecté périodiquement pour confirmer, dans la mesure du possible, que le contenu est conservé dans l'état nécessaire à l'usage auquel il est destiné;
inspected periodically to confirm, to the extent possible, that the contents are maintained in the condition necessary for their intended use;

(b) réapprovisionné à intervalles réguliers, conformément aux instructions figurant sur leurs étiquettes ou selon les circonstances; et
replenished at regular intervals, in accordance with instructions contained on their labels, or as circumstances warrant; and

(c) reconstitué après utilisation en vol à la première occasion où des articles de remplacement sont disponibles.
replenished after use-in-flight at the first opportunity where replacement items are available.

GM1 CAT.IDE.A.225 Kit médical d'urgence/Emergency medical kit
EMPLACEMENT SÉCURISÉ

SECURE LOCATION
«Emplacement sûr» fait référence à un emplacement dans la cabine qui n'est pas destiné à l'usage des passagers et de préférence auquel les passagers n'ont pas accès.
‘Secure location’ refers to a location in the cabin that is not intended for the use by passengers and preferably to which passengers do not have access.

GM2 CAT.IDE.A.225 Emergency medical kit 
CONTENU DU KITS MEDICAL D’URGENCE

CONTENT OF EMERGENCY MEDICAL KITS 
L’exploitant peut compléter les trousses médicales d’urgence selon les caractéristiques de l’opération en fonction d’une évaluation des risques. L’évaluation n’exige pas l’approbation de l’autorité compétente. 
The operator may supplement emergency medical kits according to the characteristics of the operation based on a risk assessment. The assessment does not require an approval by the competent authority. 

GM3 CAT.IDE.A.225  Kit Medical d’urgence / Emergency medical kit 
BATERIES DE LITHIUM

LITHIUM BATTERIES 
Les risques liés à la présence de batteries au lithium devraient être évalués. Tout équipement alimenté par des batteries au lithium à bord d’un avion devrait être conforme aux dispositions de l’AMC1 CAT.GEN.MPA.140(f), y compris les normes techniques applicables telles que (E)TSO-C142.

Risks related to the presence of lithium batteries should be assessed. All equipment powered by lithium batteries carried on an aeroplane should comply with the provisions of AMC1 CAT.GEN.MPA.140(f) including applicable technical standards such as (E)TSO-C142.
AMC1 CAT.IDE.A.230(d) Oxygiène de premier soins / First-aid oxygen 
GENERALITE

GENERAL 

(a) Le débit massique d’oxygène doit être conforme à la norme CS-25.1443 ou l’équivalent.
The mass flow of oxygen should be in accordance with CS-25.1443 or equivalent. 

(b) L’alimentation en oxygène peut être calculée en supposant un débit moyen d’au moins 3 litres de pression à température normale sèche (STPD)/minute/personne, ou l’équivalent, tel que démontré lors de la certification de l’unité de distribution.
The oxygen supply may be calculated by assuming an average flow rate of at least 3 litres standard temperature pressure dry (STPD)/minute/person, or equivalent, as demonstrated during the certification of the dispensing unit.
GM1 CAT.IDE.A.230 Oxygène de premiers soins/First-aid oxygen
GENERALITE

GENERAL
(a) L'oxygène de premiers secours est destiné aux passagers qui ont encore besoin de respirer de l'oxygène lorsque la quantité d'oxygène supplémentaire requise en vertu de CAT.IDE.A.235 ou CAT.IDE.A.240 a été épuisée.
First-aid oxygen is intended for those passengers who still need to breath oxygen when the amount of supplemental oxygen required under CAT.IDE.A.235 or CAT.IDE.A.240 has been exhausted.

(b) Lors du calcul de la quantité d'oxygène de premiers secours, l'exploitant doit tenir compte du fait que, après une dépressurisation de la cabine, de l'oxygène supplémentaire calculé conformément au tableau 1 de CAT.IDE.A.235 et au tableau 1 de CAT .IDE.A.240 doit être suffisant pour faire face aux effets potentiels de l'hypoxie pour:
When calculating the amount of first-aid oxygen, the operator should take into account the fact that, following a cabin depressurisation, supplemental oxygen as calculated in accordance with Table 1 of CAT.IDE.A.235 and Table 1 of CAT.IDE.A.240 should be sufficient to cope with potential effects of hypoxia for:

(1) tous les passagers lorsque l'altitude de la cabine est supérieure à 15 000 ft;
all passengers when the cabin altitude is above 15 000 ft;

(2) au moins 30% des passagers, pour toute période où, en cas de perte de pressurisation et compte tenu des circonstances du vol, l'altitude-pression dans l'habitacle sera comprise entre 14 000 ft et 15 000 ft ; et
at least 30 % of the passengers, for any period when, in the event of loss of pressurisation and taking into account the circumstances of the flight, the pressure altitude in the passenger compartment will be between 14 000 ft and 15 000 ft; and

(3) au moins 10% des passagers pour toute période supérieure à 30 minutes lorsque l'altitude-pression dans l'habitacle sera comprise entre 10 000 ft et 14 000 ft.
at least 10 % of the passengers for any period in excess of 30 minutes when the pressure altitude in the passenger compartment will be between 10 000 ft and 14 000 ft.

(c) Pour les raisons susmentionnées, la quantité d'oxygène de premiers soins doit être calculée pour la partie du vol après dépressurisation de la cabine pendant laquelle l'altitude de la cabine se situe entre 8 000 ft et 15 000 ft, lorsque l'oxygène supplémentaire peut ne plus être disponible.
For the above reasons, the amount of first-aid oxygen should be calculated for the part of the flight after cabin depressurisation during which the cabin altitude is between 8 000 ft and 15 000 ft, when supplemental oxygen may no longer be available.

(d) De plus, après la dépressurisation de la cabine, une descente d'urgence doit être effectuée à l'altitude la plus basse compatible avec la sécurité du vol. De plus, dans ces circonstances, l'avion doit atterrir au premier aérodrome disponible dès que possible.
Moreover, following cabin depressurisation, an emergency descent should be carried out to the lowest altitude compatible with the safety of the flight. In addition, in these circumstances, the aeroplane should land at the first available aerodrome at the earliest opportunity.

(e) Les conditions ci-dessus peuvent réduire la période de temps pendant laquelle l'oxygène de premiers soins peut être nécessaire et, par conséquent, limiter la quantité d'oxygène de premiers secours à transporter à bord.
The conditions above may reduce the period of time during which the first-aid oxygen may

AMC1 CAT.IDE.A.235 Supplément oxygène - avions sous pression/Supplemental oxygen – pressurised aeroplanes
DÉTERMINATION DE L'OXYGÈNE

DETERMINATION OF OXYGEN
(a) Dans la détermination de la quantité d'oxygène supplémentaire nécessaire pour les routes à parcourir, il est supposé que l'avion descendra conformément aux procédures d'urgence spécifiées dans le manuel d'exploitation, sans dépasser ses limites d'exploitation, à une altitude de vol qui permettra au vol de se terminer en toute sécurité (c.-à-d. des altitudes de vol assurant une dégagement du terrain adéquat, une précision de navigation, une évitement des conditions météorologiques dangereuses, etc.).
In the determination of the amount of supplemental oxygen required for the routes to be flown, it is assumed that the aeroplane will descend in accordance with the emergency procedures specified in the operations manual, without exceeding its operating limitations, to a flight altitude that will allow the flight to be completed safely (i.e. flight altitudes ensuring adequate terrain clearance, navigational accuracy, hazardous weather avoidance, etc.).

(b) La quantité d'oxygène supplémentaire doit être déterminée en fonction de l'altitude-pression de la cabine, de la durée du vol et de l'hypothèse qu'une défaillance de la pressurisation de la cabine se produira à l'altitude-pression ou au point de vol qui est le plus critique du point de vue des besoins en oxygène. .
The amount of supplemental oxygen should be determined on the basis of cabin pressure altitude, flight duration and on the assumption that a cabin pressurisation failure will occur at the pressure altitude or point of flight that is most critical from the standpoint of oxygen need.

(c) Suite à une défaillance de pressurisation de la cabine, l'altitude-pression de la cabine doit être considérée comme la même que l'altitude-pression de l'avion, à moins qu'il ne puisse être démontré à l'autorité compétente qu'aucune défaillance probable de la cabine ou du système de pressurisation n'entraînera une pression de la cabine altitude égale à l'altitude pression de l'avion. Dans ces circonstances, l'altitude de pression maximale de cabine démontrée peut être utilisée comme base pour la détermination de l'apport d'oxygène.
Following a cabin pressurisation failure, the cabin pressure altitude should be considered to be the same as the aeroplane pressure altitude unless it can be demonstrated to the competent authority that no probable failure of the cabin or pressurisation system will result in a cabin pressure altitude equal to the aeroplane pressure altitude. Under these circumstances, the demonstrated maximum cabin pressure altitude may be used as a basis for determination of oxygen supply.

AMC2 CAT.IDE.A.235 - Supplément oxygène - avions sous pression/Supplemental oxygen – pressurised aeroplanes
EXIGENCES EN OXYGÈNE APPLICABLES AUX OCCUPANTS DES SIÈGES DE COMPARTIMENT DE VOL ET AU PERSONNEL DE CABINE EN PLUS DU NOMBRE MINIMUM REQUIS DE PERSONNEL DE CABINE

OXYGEN REQUIREMENTS FOR FLIGHT CREW COMPARTMENT SEAT OCCUPANTS AND CABIN CREW IN ADDITION TO THE REQUIRED MINIMUM NUMBER OF CABIN CREW
(a) Aux fins de l'alimentation supplémentaire en oxygène, les occupants des sièges de l'équipage de conduite qui sont:
For the purpose of supplemental oxygen supply, flight crew compartment seat occupants who are:

(1) alimentés en oxygène par la source d'oxygène de l'équipage de conduite doivent être considérés comme des membres d'équipage de conduite; et
supplied with oxygen from the flight crew source of oxygen should be considered as flight crew members; and

(2) non approvisionnés en oxygène par la source d'oxygène de l'équipage de conduite doivent être considérés comme des passagers.
not supplied with oxygen by the flight crew source of oxygen should be considered as passengers.

(b) Les membres d'équipage de cabine, en plus du nombre minimal d'équipiers de cabine et de membres d'équipage supplémentaires, doivent être considérés comme des passagers aux fins de l'apport supplémentaire d'oxygène.
Cabin crew members in addition to the minimum number of cabin crew and additional crew members should be considered as passengers for the purpose of supplemental oxygen supply.

GM1 CAT.IDE.A.235 (b) (1) Oxygène supplémentaire - avions sous pression /Supplemental oxygen – pressurised aeroplanes
MASQUES D'APPLICATION RAPIDE

QUICK DONNING MASKS
Un masque à enfilage rapide est un type de masque qui:
A quick donning mask is a type of mask that:

(a) peut être placé sur le visage à partir de sa position prête, correctement fixé, scellé et fournir de l'oxygène sur demande, d'une main et dans les 5 secondes et restera ensuite en position, les deux mains étant libres;
can be placed on the face from its ready position, properly secured, sealed and supplying oxygen upon demand, with one hand and within 5 seconds and will thereafter remain in position, both hands being free;

(b) peut être enfilé sans déranger les lunettes et sans retarder le membre d'équipage de conduite de procéder aux tâches d'urgence assignées;
can be donned without disturbing eye glasses and without delaying the flight crew member from proceeding with assigned emergency duties;

(c) une fois enfilé, n'empêche pas une communication immédiate entre les membres d'équipage de conduite et les autres membres d'équipage via le système d'intercommunication de l'aéronef; et

once donned, does not prevent immediate communication between the flight crew members and other crew members over the aircraft intercommunication system; and

(d) n'entrave pas les communications radio.
does not inhibit radio communications.

AMC1 CAT.IDE.A.235 (c) Oxygène supplémentaire - avions sous pression/Supplemental oxygen – pressurised aeroplanes
AVIONS SANS UNITÉS DE DISTRIBUTION D'OXYGÈNE DÉPLOYABLES AUTOMATIQUES

AEROPLANES WITHOUT AUTOMATIC DEPLOYABLE OXYGEN-DISPENSING UNITS
(a) Pour les opérations approuvées conformément à la sous-partie L (SET-IMC) de l'annexe V (partie-SPA) du règlement (UE) no 965/2012 avec des avions délivrés pour la première fois avec un certificat de navigabilité individuel (CofA) après le 8 novembre 1998 , exploité à des altitudes-pression égales ou inférieures à 25 000 ft, et non équipé d'unités déployables automatiques de distribution d'oxygène, l'équipage de conduite doit gérer la descente en cas de perte de puissance afin de s'assurer que l'altitude-pression de la cabine n'est pas supérieure à celle de 13 000 ft pendant plus de 4 min.
For operations approved in accordance with Subpart L (SET-IMC) of Annex V (Part-SPA) to Regulation (EU) No 965/2012 with aeroplanes first issued with an individual certificate of airworthiness (CofA) after 8 November 1998, operated at pressure altitudes at or below 25 000 ft, and not fitted with automatic deployable oxygen-dispensing units, the flight crew should manage the descent in case of a loss of power in order to ensure that the cabin pressure altitude is not higher that 13 000 ft for more than 4 min.

(b) L'exploitant doit spécifier dans le manuel d'exploitation (OM) la capacité de l'aéronef en termes de taux de fuite de pression de cabine en cas de perte de puissance du moteur, ainsi que les procédures pertinentes.
The operator should specify in the operations manual (OM) the aircraft capability in terms of cabin pressure leak rate in case of engine power loss, as well as the relevant procedures.

GM1 CAT.IDE.A.235 (c) Oxygène supplémentaire - avions sous pression/Supplemental oxygen – pressurised aeroplanes
AVIONS SANS UNITÉS DE DISTRIBUTION D'OXYGÈNE DÉPLOYABLES AUTOMATIQUEMENT
AEROPLANES WITHOUT AUTOMATIC DEPLOYABLE OXYGEN-DISPENSING UNITS
Pour les opérations approuvées conformément à la sous-partie L (SET-IMC) de l'annexe V (partie SPA) du règlement (UE) no 965/2012, en cas de perte de puissance du moteur, il est nécessaire que de l'oxygène pour tous les occupants est disponible pour permettre la descente à partir de l'altitude de croisière maximale certifiée, effectuée à la meilleure vitesse de plané et dans la meilleure configuration de planeur, en supposant le taux de fuite de pression de cabine maximum, pendant tout le temps de vol lorsque l'altitude de pression de la cabine dépasse 13 000 ft.
For operations approved in accordance with Subpart L (SET-IMC) of Annex V (Part-SPA) to Regulation (EU) No 965/2012, should a loss of engine power occur, it is required that sufficient supplemental oxygen for all occupants is available to allow descent from the maximum certified cruising altitude, performed at the best-range gliding speed and in the best gliding configuration, assuming the maximum cabin pressure leak rate, during the entire flying time when the cabin pressure altitude exceeds 13 000 ft.

Dans le cas d'avions sous pression délivrés pour la première fois avec un certificat de navigabilité individuel (CofA) après le 8 novembre 1998, avec une altitude de croisière maximale certifiée supérieure à 25 000 ft, et non équipés d'unités de distribution d'oxygène déployables automatiquement, la quantité d'oxygène supplémentaire doit être basé sur une altitude de croisière de 25 000 ft car CAT.IDE.A.235 (c) limite les opérations de ces avions à l'altitude susmentionnée.
In the case of pressurised aeroplanes first issued with an individual certificate of airworthiness (CofA) after 8 November 1998, with a maximum certified cruising altitude above 25 000 ft, and not fitted with automatically deployable oxygen-dispensing units, the amount of supplemental oxygen should be based on a cruising altitude of 25 000 ft as CAT.IDE.A.235(c) limits the operations of such aeroplanes to the aforementioned altitude.

Pour de tels avions à turbine monomoteur, la source d'énergie du système de pressurisation étant perdue (c'est au moins le cas des systèmes de pressurisation reposant sur un apport d'air de prélèvement), l'altitude-pression de la cabine augmente à un taux dépendant de la conception du système de pressurisation et le taux de fuite de pression de la cabine.
For such single-engined turbine aeroplanes, with the energy source of the pressurisation system being lost (this is at least the case of pressurisation systems relying on bleed air inflow), the cabin pressure altitude increases at a rate dependent upon the pressurisation system design and the cabin pressure leak rate.

Par conséquent, suite à une panne moteur lors de telles opérations, l'altitude-pression de la cabine restera inférieure à 13 000 ft pendant une certaine durée, ce qui doit permettre à l'équipage de conduite de descendre à la meilleure vitesse de plané pendant cette période.
Therefore, following an engine failure during such operations, the cabin pressure altitude will remain below 13 000 ft for a certain duration, which should allow the flight crew to descend at the best gliding speed during this period.

L'intention de l'exigence CAT.IDE.A.235 (c) est de garantir que cela n'entraîne pas de conditions dangereuses pour les passagers, car l'altitude-pression de la cabine peut dépasser 13 000 ft et ne pas compromettre la sécurité. Des opérations approuvées conformément à la sous-partie L (SET-IMC) de l'annexe V (partie SPA) du règlement (UE) no 956/2012 en maximisant les chances d'atteindre un site de débarquement approprié.
The intent of the CAT.IDE.A.235(c) requirement is to ensure that this does not result in any unsafe conditions for the passengers, as the cabin pressure altitude might increase above 13 000 ft, as well as not jeopardise the safety of operations approved in accordance with Subpart L (SET-IMC) of Annex V (Part-SPA) to Regulation (EU) No 956/2012 by maximising the chances of reaching an appropriate landing site.

AMC1 CAT.IDE.A.235 (e) Oxygène supplémentaire - avions sous pression/Supplemental oxygen – pressurised aeroplanes
AVIONS NON CERTIFIÉS POUR VOLER AU-DESSUS DE 25 000 FT

AEROPLANES NOT CERTIFIED TO FLY ABOVE 25 000 ft
(a) En ce qui concerne CAT.IDE.A.235 (e), l'altitude maximale jusqu'à laquelle un avion peut fonctionner sans qu'un système d'oxygène pour les passagers soit installé et capable de fournir de l'oxygène à chaque occupant de la cabine, doit être établie en utilisant une urgence. profil de descente qui prend en compte les conditions suivantes:
With respect to CAT.IDE.A.235(e), the maximum altitude up to which an aeroplane can operate without a passenger oxygen system being installed and capable of providing oxygen to each cabin occupant, should be established using an emergency descent profile that takes into account the following conditions:

(1) Délai de 17 secondes pour la reconnaissance et la réaction du pilote, y compris le port du masque, pour le dépannage et la configuration de l'avion pour la descente d'urgence (données / cartes de descente d'urgence établies par le constructeur de l'avion et publiées dans le manuel de vol de l'avion (AFM), et / ou l'AFM doivent être utilisés pour garantir l'application uniforme de l'option); et
17 seconds’ time delay for pilot’s recognition and reaction, including mask donning, for trouble shooting and configuring the aeroplane for the emergency descent (emergency descent data/charts established by the aeroplane manufacturer and published in the aircraft flight manual (AFM), and/or the AFM should be used to ensure uniform application of the option); and

(2) vitesse opérationnelle maximale (VMO) ou la vitesse approuvée dans l'AFM pour la descente d'urgence, (les données / cartes de descente d'urgence établies par le constructeur de l'avion et publiées dans l'AFM et / ou l'AFM doivent être utilisées pour assurer l'application uniforme de l'option), la valeur la moins élevée étant retenue;
maximum operational speed (VMO) or the airspeed approved in the AFM for emergency descent, (emergency descent data/charts established by the aeroplane manufacturer and published in the AFM, and/or AFM should be used to ensure uniform application of the option), whichever is the less;

(b) Sur les routes où de l'oxygène doit être transporté pour 10% des passagers pour un temps de vol compris entre 10 000 ft et 13 000 ft, l'oxygène doit être fourni soit par:
On routes where oxygen is necessary to be carried for 10 % of the passengers for the flight time between 10 000 ft and 13 000 ft, the oxygen should be provided either by:

(1) un système d'oxygène enfichable ou amovible avec suffisamment de sorties et d'unités de distribution uniformément réparties dans toute la cabine afin de fournir de l'oxygène à chaque passager à sa discrétion lorsqu'il est assis sur le siège qui lui est attribué; ou
a plug-in or drop-out oxygen system with sufficient outlets and dispensing units uniformly distributed throughout the cabin so as to provide oxygen to each passenger at his/her own discretion when seated on his/her assigned seat; or

(2) bouteilles portatives, lorsqu'un membre d'équipage de cabine est requis à bord d'un tel vol.
portable bottles, when a cabin crew member is required on board such flight.

AMC1 CAT.IDE.A.240 Oxygène supplémentaire - avions non pressurisés/Supplemental oxygen – non-pressurised aeroplanes
QUANTITÉ D'OXYGÈNE SUPPLÉMENTAIRE

AMOUNT OF SUPPLEMENTAL OXYGEN
La quantité d'oxygène supplémentaire nécessaire à la subsistance pour une opération particulière doit être déterminée sur la base des altitudes de vol et de la durée du vol, conformément aux procédures d'exploitation, y compris les procédures d'urgence, établies pour chaque opération et aux itinéraires à parcourir, comme spécifié dans les manuels d’exploitation.

The amount of supplemental oxygen for sustenance for a particular operation should be determined on the basis of flight altitudes and flight duration, consistent with the operating procedures, including emergency procedures, established for each operation and the routes to be flown, as specified in the operations manual.

AMC1 CAT.IDE.A.245 Équipement de protection respiratoire pour l'équipage/Crew protective breathing equipment
ÉQUIPEMENT DE PROTECTION RESPIRATOIRE (PBE)

PROTECTIVE BREATHING EQUIPMENT (PBE)
L'approvisionnement en PBE pour les membres d'équipage de conduite peut être assuré par l'oxygène supplémentaire requis dans CAT.IDE.A.235 ou CAT.IDE.A.240.
The supply for PBE for the flight crew members may be provided by the supplemental oxygen required in CAT.IDE.A.235 or CAT.IDE.A.240.

AMC1 CAT.IDE.A.250 Extincteurs portatif/Hand fire extinguishers
NUMÉRO, LIEU ET TYPE

NUMBER, LOCATION AND TYPE
(a) Le nombre et l'emplacement des extincteurs portatifdoivent être de nature à assurer une disponibilité suffisante pour l'utilisation, compte tenu du nombre et de la taille des compartiments passagers, de la nécessité de minimiser le risque de concentrations de gaz toxiques et de l'emplacement des toilettes. , cuisines, etc. Ces considérations peuvent entraîner un nombre d'extincteurs supérieur au minimum requis.
The number and location of hand fire extinguishers should be such as to provide adequate availability for use, account being taken of the number and size of the passenger compartments, the need to minimise the hazard of toxic gas concentrations and the location of lavatories, galleys, etc. These considerations may result in a number of fire extinguishers greater than the minimum required.

(b) Il doit y avoir au moins un extincteur portatif installé dans le compartiment de l'équipage de conduite et celui-ci doit être adapté à la lutte contre les incendies de liquides inflammables et d'équipements électriques. Des extincteurs portatifssupplémentaires peuvent être nécessaires pour la protection d'autres compartiments accessibles à l'équipage en vol. Les extincteurs à poudre chimique ne doivent pas être utilisés dans le compartiment de l'équipage de conduite ou dans tout compartiment non séparé par une cloison du compartiment de l'équipage de conduite, en raison des effets néfastes sur la vision pendant le déchargement et, s'ils sont conducteurs, des interférences avec les contacts électriques par le  résidus de produit chimique.
There should be at least one hand fire extinguisher installed in the flight crew compartment and this should be suitable for fighting both flammable fluid and electrical equipment fires. Additional hand fire extinguishers may be required for the protection of other compartments accessible to the crew in flight. Dry chemical fire extinguishers should not be used in the flight crew compartment, or in any compartment not separated by a partition from the flight crew compartment, because of the adverse effect on vision during discharge and, if conductive, interference with electrical contacts by the chemical residues.

(c) Lorsqu'un seul extincteur portatifest requis dans les compartiments passagers, il doit être situé près du poste du membre d'équipage de cabine, le cas échéant.
Where only one hand fire extinguisher is required in the passenger compartments, it should be located near the cabin crew member’s station, where provided.

(d) Lorsque deux ou plusieurs extincteurs à main sont nécessaires dans les compartiments passagers et que leur emplacement n'est pas autrement dicté par la considération de CAT.IDE.A.250 (b), un extincteur doit être situé près de chaque extrémité de la cabine avec le le reste est réparti dans la cabine aussi uniformément que possible.
Where two or more hand fire extinguishers are required in the passenger compartments and their location is not otherwise dictated by consideration of CAT.IDE.A.250 (b), an extinguisher should be located near each end of the cabin with the remainder distributed throughout the cabin as evenly as is practicable.

(e) À moins qu'un extincteur ne soit clairement visible, son emplacement doit être indiqué par une pancarte ou un panneau. Des symboles appropriés peuvent également être utilisés pour compléter une telle pancarte ou un tel panneau.
Unless an extinguisher is clearly visible, its location should be indicated by a placard or sign. Appropriate symbols may also be used to supplement such a placard or sign.

AMC1 CAT.IDE.A.255 Hache de crash et pied de biche/Crash axe and crowbar
STOCKAGE DES HACHES ET DES PIED DE BICHE
STORAGE OF CRASH AXES AND CROWBARS
Les haches de sécurité et les pieds-de-biche situés dans l'habitacle doivent être rangés dans un endroit inacessible aux passagers.
Crash axes and crowbars located in the passenger compartment should be stored in a position not visible to passengers.

AMC1 CAT.IDE.A.260 Marquage des points d’effraction / Marking of break-in points
MARQUAGES - COULEUR ET COINS

MARKINGS — COLOUR AND CORNERS
(a) La couleur des marques doit être rouge ou jaune et, si nécessaire, doit être soulignée en blanc pour contraster avec l'arrière-plan.
The colour of the markings should be red or yellow and, if necessary, should be outlined in white to contrast with the background.

(b) Si les marques de coin sont espacées de plus de 2 m, des lignes intermédiaires de 9 cm x 3 cm doivent être insérées de sorte qu'il n'y ait pas plus de 2 m entre les marques adjacentes.
If the corner markings are more than 2 m apart, intermediate lines 9 cm x 3 cm should be inserted so that there is no more than 2 m between adjacent markings.

AMC1 CAT.IDE.A.270 Mégaphones/ Megaphones
EMPLACEMENT DES MÉGAPHONES

LOCATION OF MEGAPHONES
(a) Lorsqu'un mégaphone est requis, il doit être facilement accessible au siège attribué à un membre d'équipage de cabine ou à des membres d'équipage autres que l'équipage de conduite.
Where one megaphone is required, it should be readily accessible at the assigned seat of a cabin crew member or crew members other than flight crew.

(b) Lorsque deux mégaphones ou plus sont nécessaires, ils doivent être convenablement répartis dans le (s) compartiment (s) à passagers et facilement accessibles aux membres d'équipage affectés à des évacuations d'urgence directes.
Where two or more megaphones are required, they should be suitably distributed in the passenger compartment(s) and readily accessible to crew members assigned to direct emergency evacuations.

(c) Cela ne nécessite pas nécessairement que les mégaphones soient positionnés de manière à être physiquement accessibles par un membre d'équipage lorsqu'ils sont attachés dans le siège d'un membre d'équipage de cabine.
This does not necessarily require megaphones to be positioned such that they can be physically reached by a crew member when strapped in a cabin crew member’s seat.

AMC1 CAT.IDE.A.280 Émetteur de localisation d'urgence (ELT)/ Emergency locator transmitter (ELT)
BATTERIES

BATTERIES
(a) Toutes les batteries utilisées dans les ELT doivent être remplacées (ou rechargées si la batterie est rechargeable) lorsque l'équipement a été utilisé pendant plus d'une heure cumulée ou dans les cas suivants:
All batteries used in ELTs should be replaced (or recharged if the battery is rechargeable) when the equipment has been in use for more than 1 cumulative hour or in the following cases:

(1) Les batteries spécialement conçues pour être utilisées dans les ELT et possédant un certificat de navigabilité (EASA Form 1 ou équivalent) doivent être remplacées (ou rechargées si la batterie est rechargeable) avant la fin de leur durée de vie conformément aux instructions de maintenance applicables à l'ELT.
Batteries specifically designed for use in ELTs and having an airworthiness release certificate (EASA Form 1 or equivalent) should be replaced (or recharged if the battery is rechargeable) before the end of their useful life in accordance with the maintenance instructions applicable to the ELT.

(2) Les batteries standard fabriquées conformément à une norme industrielle et n'ayant pas de certificat de navigabilité (EASA Form 1 ou équivalent), lorsqu'elles sont utilisées dans des ELT, doivent être remplacées (ou rechargées si la batterie est rechargeable) lorsque 50% de leur durée de vie utile (ou pour les rechargeables, 50% de leur durée de vie utile), tel qu'établi par le fabricant de la batterie, a expiré.
Standard batteries manufactured in accordance with an industry standard and not having an airworthiness release certificate (EASA Form 1 or equivalent), when used in ELTs should be replaced (or recharged if the battery is rechargeable) when 50 % of their useful life (or for rechargeable, 50 % of their useful life of charge), as established by the battery manufacturer, has expired.

(3) Les critères de durée de vie utile des batteries (ou durée de vie utile de la charge) des points (1) et (2) ne s'appliquent pas aux batteries (telles que les batteries activées par l'eau) qui ne sont pratiquement pas affectées pendant les intervalles de stockage probables.
The battery useful life (or useful life of charge) criteria in (1) and (2) do not apply to batteries (such as water-activated batteries) that are essentially unaffected during probable storage intervals.

(b) La nouvelle date d'expiration d'une batterie remplacée (ou rechargée) doit être indiquée de manière lisible à l'extérieur de l'équipement.
The new expiry date for a replaced (or recharged) battery should be legibly marked on the outside of the equipment.

AMC2 CAT.IDE.A.280 Émetteur de localisation d'urgence (ELT)/Emergency locator transmitter (ELT)
TYPES D'ELT ET SPÉCIFICATIONS TECHNIQUES GÉNÉRALES

TYPES OF ELTs AND GENERAL TECHNICAL SPECIFICATIONS
(a) L'ELT exigée par cette disposition doit être l'une des suivantes:
The ELT required by this provision should be one of the following:

(1) Automatique fixe (ELT (AF)). Un ELT activé automatiquement qui est attaché en permanence à un avion et est conçu pour aider les équipes de recherche et sauvetage (SAR) à localiser le site de l'accident.
Automatic fixed (ELT(AF)). An automatically activated ELT that is permanently attached to an aircraft and is designed to aid search and rescue (SAR) teams in locating the crash site.

(2) Portable automatique (ELT (AP)). Un ELT activé automatiquement, qui est fixé de manière rigide à un avion avant un accident, mais qui est facilement amovible de l'avion après un accident. Il fonctionne comme un ELT pendant la séquence de crash. Si l'ELT (AP) n'utilise pas d'antenne intégrée, l'antenne montée sur l'avion peut être déconnectée et une antenne auxiliaire (stockée sur le boîtier ELT) fixée à l'ELT. L'ELT peut être attaché à un survivant ou à un radeau de sauvetage. Ce type d'ELT est destiné à aider les équipes SAR à localiser le site de l'accident ou le (s) survivant (s).
Automatic portable (ELT(AP)). An automatically activated ELT, that is rigidly attached to an aircraft before a crash, but is readily removable from the aircraft after a crash. It functions as an ELT during the crash sequence. If the ELT(AP) does not employ an integral antenna, the aircraft-mounted antenna may be disconnected and an auxiliary antenna (stored on the ELT case) attached to the ELT. The ELT can be tethered to a survivor or a life-raft. This type of ELT is intended to aid SAR teams in locating the crash site or survivor(s).

(3) Déployable automatique (ELT (AD)) un ELT qui est attaché de manière rigide à l'avion avant le crash et qui est automatiquement éjecté, déployé et activé par un impact, et, dans certains cas, également par des capteurs hydrostatiques. Un déploiement manuel est également fourni. Ce type d'ELT doit flotter dans l'eau et est destiné à aider les équipes SAR à localiser le site de l'accident.
Automatic deployable (ELT(AD)). An ELT that is rigidly attached to the aircraft before the crash and that is automatically deployed and activated by an impact, and, in some cases, also by water sensors. This type of ELT should float in water and is intended to aid SAR teams in locating the crash site. The ELT(AD) may be either a stand-alone beacon or an inseparable part of a deployable recorder.

(4) ELT de survie (ELT (S)). Un ELT qui est amovible d'un avion, rangé de manière à faciliter son utilisation en cas d'urgence, et activé par un survivant. Un ELT (S) peut être activé automatiquement ou automatiquement (par exemple par activation par l'eau). Il doit être conçu pour être attaché à un radeau de sauvetage ou à un survivant. Un ELT (S) activé par l'eau n'est pas un ELT (AP).
Distress tracking ELT (ELT(DT)). An ELT that is designed to be activated upon automatic detection of conditions indicative of a distress situation. This type of ELT is intended to provide information prior to the crash, to aid SAR teams in locating the crash site and/or any survivor(s).

(5) Survival ELT (ELT(S)). An ELT that is removable from an aircraft, stowed so as to facilitate its ready use in an emergency, and manually activated by a survivor. An ELT(S) may be activated manually or automatically (e.g. by water activation). It should be designed either to be tethered to a life-raft or a survivor. A water-activated ELT(S) is not an ELT(AP).

(b) Pour minimiser les risques de dommages en cas de choc, l'ELT automatique doit être fixé rigidement à la structure de l'aéronef, aussi loin que possible, avec son antenne et ses connexions disposées de manière à maximiser les réponses du signaltransmis après un crash.
To minimise the possibility of damage in the event of a crash impact, the ELT(AF), ELT(AP), ELT(AD), or ELT(DT) should be rigidly fixed to the aircraft structure, as far aft as practicable, with its antenna and connections arranged so as to maximise the probability of the signal being transmitted after a crash.

(c) Tout ELT transporté doit fonctionner conformément aux dispositions applicables aux systèmes de communication de l'OACI, annexe 10, volume III, et doit être enregistré auprès de l'agence nationale chargée de lancer les opérations de recherche et de sauvetage ou d’une autre agence désignée.
Unless an automatic ELT is installed, the ELT(DT) should have capability C (crash survivability) and capability H1 (121.5-MHz homing signal) as specified in EUROCAE ED-62B ‘Minimum Operational Performance Standard for Aircraft Emergency Locator Transmitters’, dated December 2018, or in any later equivalent standard that is produced by EUROCAE.

(d) Toute ELT transportée devrait fonctionner conformément aux dispositions pertinentes de l’annexe 10 du volume III de l’OACI et devrait être enregistrée auprès de l’organisme national responsable de la recherche et du sauvetage ou d’un autre organisme désigné.
Any ELT carried should operate in accordance with the relevant provisions of ICAO Annex 10, Volume III communications systems and should be registered with the national agency responsible for initiating search and rescue or other nominated agency.

GM1 CAT.IDE.A.280 Emergency locator transmitter (ELT) 
TERMINOLOGY 
(a) An ‘automatic ELT’ means an ELT(AF), ELT(AP), or ELT(AD). Other types of ELTs are not considered ‘automatic ELTs’. 

(b) A ‘water sensor’ means a sensor that detects water immersion, including at low depth. 

GM2 CAT.IDE.A.280 Emergency locator transmitter (ELT) 
ADDITIONAL GUIDANCE 

(a)  Il est recommandé d’installer des ELT automatiques qui transmettent des données de position codées et qui répondent aux exigences de performance opérationnelle du document EUROCAE ED-62B ou toute norme équivalente ultérieure
It is advisable to install automatic ELTs that transmit encoded position data and that meet the operational performance requirements of EUROCAE Document ED-62B, or any later equivalent standard. 

(b) Des documents d’orientation pour l’inspection d’une ELT se trouvent dans la circulaire d’information (AC) 91-44A de la FAA intitulée « Installation and Inspection Procedures for Emergency Locator Transmitters and Receivers  », Change 1, datée de février 2018.
Guidance material for the inspection of an ELT can be found in FAA Advisory Circular (AC) 91-44A ‘Installation and Inspection Procedures for Emergency Locator Transmitters and Receivers’, Change 1, dated February 2018.
AMC1 CAT.IDE.A.285 Vol au-dessus de l'eau/Flight over water
GILET DE SAUVETAGE ET ​​ÉQUIPEMENT POUR FAIRE DES SIGNAUX DE DÉTRESSE

LIFE RAFTS AND EQUIPMENT FOR MAKING DISTRESS SIGNALS
(a) Les éléments suivants doivent être facilement disponibles avec chaque radeau de sauvetage: 
The following should be readily available with each life-raft:

(1) des moyens pour maintenir la flottabilité;
means for maintaining buoyancy;

(2) une ancre flottante:
a sea anchor:

(3) les bouées de sauvetage et les moyens d'attacher un radeau de sauvetage à un autre;
life-lines and means of attaching one life-raft to another;

(4) pagaies pour radeaux de sauvetage d'une capacité de six personnes ou moins;
paddles for life-rafts with a capacity of six or less;

(5) des moyens de protéger les occupants des éléments;
means of protecting the occupants from the elements;

(6) une torche résistante à l'eau;
a water-resistant torch;

(7) équipement de signalisation pour émettre les signaux pyrotechniques de détresse décrits à l'annexe 2 de l'OACI, «Règles de l'air»;
signalling equipment to make the pyrotechnic distress signals described in ICAO Annex 2, ‘Rules of the Air’;

(8) 100 g de comprimés de glucose pour quatre personnes ou fraction de quatre personnes que le radeau de sauvetage est conçu pour transporter ;
100 g of glucose tablets for each four, or fraction of four, persons that the life-raft is designed to carry;

(9) au moins 2 litres d'eau potable fournis dans des contenants durables ou des moyens de rendre l'eau de mer potable ou une combinaison des deux; et
at least 2 litres of drinkable water provided in durable containers or means of making sea water drinkable or a combination of both; and

(10) équipement de premiers soins.
first-aid equipment.

(b) Dans la mesure du possible, les articles énumérés au point a) doivent être contenus dans un emballage.
As far as practicable, items listed in (a) should be contained in a pack.

AMC1 CAT.IDE.A.285 (e) (4) & CAT.IDE.A.305 (a) (2) Survol de l'eau et équipement de survie/Flight over water & Survival equipment
ELT DE SURVIE

SURVIVAL ELT
Un ELT (AP) peut être utilisé pour remplacer un ELT (S) requis à condition qu'il réponde aux exigences ELT (S). Un ELT (S) activé par l'eau n'est pas un ELT (AP).
An ELT(AP) may be used to replace one required ELT(S) provided that it meets the ELT(S) requirements. A water-activated ELT(S) is not an ELT(AP).

AMC1 CAT.IDE.A.285 (a) Vol au-dessus de l'eau/ Flight over water
ACCESSIBILITÉ DES GILET DE SAUVETAGE
ACCESSIBILITY OF LIFE-JACKETS
Le gilet de sauvetage doit être accessible depuis le siège ou la couchette de la personne à qui il est destiné, avec une ceinture de sécurité ou un système de retenue attaché.
The life-jacket should be accessible from the seat or berth of the person for whose use it is provided, with a safety belt or restraint system fastened.

AMC2 CAT.IDE.A.285 (a) Vol au-dessus de l'eau/Flight over water
ÉCLAIRAGE ÉLECTRIQUE DES GILETS DE SAUVETAGE
ELECTRIC ILLUMINATION OF LIFE-JACKETS
Le moyen d'éclairage électrique doit être un feu de repérage de survivant tel que défini dans l'ETSO applicable ou équivalent.
The means of electric illumination should be a survivor locator light as defined in the applicable ETSO or equivalent.

GM1 CAT.IDE.A.285 (a) Vol au-dessus de l'eau/Flight over water
COUSSINS DE SIEGE

SEAT CUSHIONS
Les coussins de siège ne sont pas considérés comme des dispositifs de flottaison.
Seat cushions are not considered to be flotation devices.

AMC1 CAT.IDE.A.285 (f) Vol au-dessus de l'eau/Flight over water
DISPOSITIF DE LOCALISATION SOUS L'EAU À BASSE FRÉQUENCE

LOW-FREQUENCY UNDERWATER LOCATING DEVICE
(a) Le dispositif de localisation sous-marine doit être conforme à ETSO-C200 ou équivalent.
The underwater locating device should be compliant with ETSO-C200 or equivalent.

(b) Le dispositif de localisation sous-marine ne doit pas être installé dans les ailes ou l'empennage.
The underwater locating device should not be installed in wings or empennage.

GM1 CAT.IDE.A.285 (f) (2) Vol au-dessus de l'eau/Flight over water
MOYEN ROBUSTE ET AUTOMATIQUE POUR LOCALISER LE POINT DE FIN DE VOL APRÈS UN ACCIDENT

ROBUST AND AUTOMATIC MEANS TO LOCATE THE POINT OF END OF FLIGHT AFTER AN ACCIDENT
CAT.IDE.A.285 (f) (2) fait référence à des moyens tels que requis par CAT.GEN.MPA.210 «Localisation d'un aéronef en détresse». L’adjectif «robuste» de CAT.IDE.A.285 (f) (2) indique que ce moyen est conçu pour fournir l’emplacement du point de fin de vol dans des scénarios d’accident non-survivables ainsi que dans des scénarios d’accidents survivables.
CAT.IDE.A.285(f)(2) refers to means such as required by CAT.GEN.MPA.210 ‘Location of an aircraft in distress’. The adjective ‘robust’ in CAT.IDE.A.285(f)(2) indicates that this means is designed to provide the location of the point of end of flight in non-survivable accident scenarios as well as in survivable accident scenarios.

AMC1 CAT.IDE.A.305 Équipement de survie/Survival equipment
ÉQUIPEMENT DE SURVIE SUPPLÉMENTAIRE

ADDITIONAL SURVIVAL EQUIPMENT
(a) L'équipement de survie supplémentaire suivant doit être transporté au besoin:
The following additional survival equipment should be carried when required:

(1) 2 litres d'eau potable pour 50 personnes, ou fraction de 50 personnes à bord, dans des contenants durables;
2 litres of drinkable water for each 50, or fraction of 50, persons on board provided in durable containers;

(2) un couteau;
one knife;

(3) équipement de premiers secours; et
first-aid equipment; and

(4) un ensemble de codes air / sol.
one set of air/ground codes.

(b) En outre, lorsque des conditions polaires sont attendues, les éléments suivants doivent être transportés:
In addition, when polar conditions are expected, the following should be carried:

(1) un moyen pour faire fondre la neige;
a means for melting snow;

(2) une pelle à neige et une scie à glace;
one snow shovel and one ice saw;

(3) des sacs de couchage pour 1/3 de toutes les personnes à bord et des couvertures d'espace pour le reste ou des couvertures d'espace pour tous les passagers à bord; et

une combinaison polaire / arctique pour chaque membre d'équipage.
sleeping bags for use by 1/3 of all persons on board and space blankets for the remainder or space blankets for all passengers on board; and

(c) Si un élément du matériel figurant dans la liste ci-dessus est déjà transporté à bord de l'avion conformément à une autre exigence, il n'est pas nécessaire de le dupliquer.
If any item of equipment contained in the above list is already carried on board the aeroplane in accordance with another requirement, there is no need for this to be duplicated.

AMC1 CAT.IDE.A.285 (e) (4) & CAT.IDE.A.305 (a) (2) Survol de l'eau et équipement de survie/Flight over water & Survival equipment
BALISE DE SURVIE 

SURVIVAL ELT 

Une ELT(AP) peut être utilisée pour remplacer une ELT(S) requise, à condition qu’elle respecte les exigences relatives aux ELT. Une ELT(S) activée par l’eau n’est pas une ELT(AP).

An ELT(AP) may be used to replace one required ELT(S) provided that it meets the ELT(S) requirements. A water-activated ELT(S) is not an ELT(AP).
AMC1 CAT.IDE.A.305 (b) (2) Équipement de survie/Survival equipment
NORME DE NAVIGABILITÉ APPLICABLE

APPLICABLE AIRWORTHINESS STANDARD
La norme de navigabilité applicable doit être CS-25 ou équivalent.
The applicable airworthiness standard should be CS-25 or equivalent.

GM1 CAT.IDE.A.305 Équipement de survie/Survival equipment
ÉQUIPEMENT DE SIGNALISATION

SIGNALLING EQUIPMENT
L'équipement de signalisation pour émettre des signaux de détresse est décrit dans l'annexe 2 de l'OACI, Règles de l'air.
The signalling equipment for making distress signals is described in ICAO Annex 2, Rules of the Air.

GM2 CAT.IDE.A.305 Équipement de survie/Survival equipment
DOMAINES DANS LESQUELS LA RECHERCHE ET SAUVETAGE SERONT PARTICULIÈREMENT DIFFICILES

AREAS IN WHICH SEARCH AND RESCUE WOULD BE ESPECIALLY DIFFICULT
L’expression «domaines dans lesquels les opérations de recherche et de sauvetage seraient particulièrement difficiles» doit être interprétée, dans ce contexte, comme signifiant:
The expression ‘areas in which search and rescue would be especially difficult’ should be interpreted, in this context, as meaning:

(a) les zones ainsi désignées par l'autorité responsable de la gestion des opérations de recherche et de sauvetage; ou 
areas so designated by the authority responsible for managing search and rescue; or

(b) des zones largement inhabitées et où:
areas that are largely uninhabited and where:

(1) l'autorité visée au point a) n'a publié aucune information confirmant si la recherche et le sauvetage seraient ou ne seraient pas particulièrement difficiles; et
the authority referred to in (a) has not published any information to confirm whether search and rescue would be or would not be especially difficult; and

(2) l'autorité visée au point a) ne désigne pas, en principe, des zones particulièrement difficiles à rechercher et à sauver.
the authority referred to in (a) does not, as a matter of policy, designate areas as being especially difficult for search and rescue.

AMC1 CAT.IDE.A.325 Casque/Headset
GENERALITE

GENERAL
(a) Un casque se compose d'un dispositif de communication qui comprend deux écouteurs pour recevoir et un microphone pour transmettre des signaux audio au système de communication de l'avion. Pour se conformer aux exigences de performances minimales, les écouteurs et le microphone doivent correspondre aux caractéristiques du système de communication et à l'environnement du compartiment de l'équipage de conduite. Le casque doit être suffisamment réglable pour s'adapter à la tête du pilote. Les microphones du casque doivent être du type à suppression de bruit.
A headset consists of a communication device that includes two earphones to receive and a microphone to transmit audio signals to the aeroplane’s communication system. To comply with the minimum performance requirements, the earphones and microphone should match the communication system’s characteristics and the flight crew compartment environment. The headset should be sufficiently adjustable to fit the pilot’s head. Headset boom microphones should be of the noise cancelling type.

(b) Si l'intention est d'utiliser des écouteurs antibruit, l'exploitant doit s'assurer que les écouteurs n'atténuent pas les avertissements sonores ou sonores nécessaires pour alerter l'équipage de conduite sur des questions liées à la sécurité de l'exploitation de l'avion.
If the intention is to utilise noise cancelling earphones, the operator should ensure that the earphones do not attenuate any aural warnings or sounds necessary for alerting the flight crew on matters related to the safe operation of the aeroplane.

GM1 CAT.IDE.A.325 Casque/Headset
GENERALITE

GENERAL
Le terme «casque» comprend tout casque d’aviation comprenant un casque et un microphone portés par un membre d’équipage de conduite.
The term ‘headset’ includes any aviation helmet incorporating headphones and microphone worn by a flight crew member.

AMC1 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour des opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
DEUX MOYENS DE COMMUNICATION INDÉPENDANTS

TWO INDEPENDENT MEANS OF COMMUNICATION
Chaque fois que deux moyens de communication indépendants sont nécessaires, chaque système doit avoir une installation d'antenne indépendante, sauf lorsque des antennes non filaires à support rigide ou d'autres installations d'antenne de fiabilité équivalente sont utilisées.
Whenever two independent means of communication are required, each system should have an independent antenna installation, except where rigidly supported non-wire antennae or other antenna installations of equivalent reliability are used.

AMC2 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour des opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
NOMBRE ET TYPE D'ÉQUIPEMENT DE COMMUNICATION ET DE NAVIGATION ACCEPTABLES

ACCEPTABLE NUMBER AND TYPE OF COMMUNICATION AND NAVIGATION EQUIPMENT
(a) Un nombre et un type acceptables d'équipements de communication et de navigation sont:
An acceptable number and type of communication and navigation equipment is:

(1) un système de réception de portée radio omnidirectionnelle VHF (VOR), un système de radiogoniomètre automatique (ADF), un équipement de mesure de distance (DME), sauf qu'un système ADF n'a pas besoin d'être installé à condition que l'utilisation de l'ADF ne soit pas requise dans n'importe quelle phase du vol prévu;
one VHF omnidirectional radio range (VOR) receiving system, one automatic direction finder (ADF) system, one distance measuring equipment (DME), except that an ADF system need not be installed provided that the use of ADF is not required in any phase of the planned flight;

(2) un système d'atterrissage aux instruments (ILS) ou un système d'atterrissage hyperfréquences (MLS) lorsque l'ILS ou le MLS est requis à des fins de navigation d'approche;
one instrument landing system (ILS) or microwave landing system (MLS) where ILS or MLS is required for approach navigation purposes;

(3) un système de réception de balise de marqueur où une balise de marqueur est requise pour la navigation d'approche;
one marker beacon receiving system where a marker beacon is required for approach navigation purposes;

(4) équipement de navigation de surface lorsqu'une navigation de zone est requise pour l'itinéraire emprunté (par exemple, équipement requis par la partie-SPA);
area navigation equipment when area navigation is required for the route being flown (e.g. equipment required by Part-SPA);

(5) un système DME supplémentaire sur toute route, ou partie de route, où la navigation est basée uniquement sur les signaux DME;
an additional DME system on any route, or part thereof, where navigation is based only on DME signals;

(6) un système de réception VOR supplémentaire sur toute route ou partie de route, où la navigation est basée uniquement sur les signaux VOR; et
an additional VOR receiving system on any route, or part thereof, where navigation is based only on VOR signals; and

(7) un système ADF supplémentaire sur toute route, ou partie de route, où la navigation est basée uniquement sur des signaux de balise non directionnelle (NDB).
an additional ADF system on any route, or part thereof, where navigation is based only on non-directional beacon (NDB) signals.

(b) Les avions peuvent être exploités sans l'équipement de navigation spécifié en (6) et (7) à condition qu'ils soient équipés d'un équipement alternatif. La fiabilité et la précision des équipements alternatifs doivent permettre une navigation sûre sur l'itinéraire prévu.
Aeroplanes may be operated without the navigation equipment specified in (6) and (7) provided they are equipped with alternative equipment. The reliability and the accuracy of alternative equipment should allow safe navigation for the intended route.

(c) L'exploitant qui effectue des opérations à longue portée avec des avions bimoteurs (ETOPS) doit s'assurer que les avions disposent d'un moyen de communication capable de communiquer avec une station au sol appropriée à des altitudes de contingence normales et prévues. Pour les routes ETOPS où des installations de communication vocale sont disponibles, des communications vocales doivent être fournies. Pour toutes les opérations ETOPS au-delà de 180 minutes, une technologie de communication fiable, basée sur la voix ou la liaison de données, doit être installée. Lorsque les installations de communication vocale ne sont pas disponibles et lorsque la communication vocale est impossible ou de mauvaise qualité, les communications utilisant des systèmes alternatifs doivent être assurées.
The operator conducting extended range operations with two-engined aeroplanes (ETOPS) should ensure that the aeroplanes have a communication means capable of communicating with an appropriate ground station at normal and planned contingency altitudes. For ETOPS routes where voice communication facilities are available, voice communications should be provided. For all ETOPS operations beyond 180 minutes, reliable communication technology, either voice-based or data link, should be installed. Where voice communication facilities are not available and where voice communication is not possible or is of poor quality, communications using alternative systems should be ensured.

(d) Pour effectuer des opérations IFR sans qu'un système ADF soit installé, l'exploitant doit tenir compte des directives suivantes concernant le transport de l'équipement, les procédures opérationnelles et les critères de formation.
To perform IFR operations without an ADF system installed, the operator should consider the following guidelines on equipment carriage, operational procedures and training criteria.

(1) Les équipements ADF ne peuvent être retirés ou non installés dans un avion destiné à être utilisé pour des opérations IFR que lorsqu'ils ne sont pas indispensables à la navigation, et à condition que des équipements alternatifs offrant des capacités de navigation équivalentes ou améliorées soient transportés. Cela peut être accompli par le transport d'un récepteur VOR supplémentaire ou d'un récepteur GNSS approuvé pour les opérations IFR.
ADF equipment may only be removed from or not installed in an aeroplane intended to be used for IFR operations when it is not essential for navigation, and provided that alternative equipment giving equivalent or enhanced navigation capability is carried. This may be accomplished by the carriage of an additional VOR receiver or a GNSS receiver approved for IFR operations.

(2) Pour les opérations IFR sans ADF, l'exploitant doit s'assurer que:
For IFR operations without ADF, the operator should ensure that:

(i) les segments de route qui dépendent uniquement de l'ADF pour la navigation ne sont pas effectués;
route segments that rely solely on ADF for navigation are not flown;

(ii) les procédures ADF / NDB ne sont pas exécutées;
ADF/NDB procedures are not flown;

(iii) la liste des équipements minimaux (MEL) a été modifiée pour tenir compte du non transport de l'ADF;
the minimum equipment list (MEL) has been amended to take account of the non-carriage of ADF;

(iv) le manuel d'exploitation ne fait référence à aucune procédure basée sur les signaux NDB pour les avions concernés; et
the operations manual does not refer to any procedures based on NDB signals for the aeroplanes concerned; and

(v) la planification des vols et les procédures de régulation sont conformes aux critères susmentionnés.
flight planning and dispatch procedures are consistent with the above mentioned criteria.

(3) La suppression de l'ADF doit être prise en compte par l'exploitant dans la formation initiale et périodique des équipages de conduite.
The removal of ADF should be taken into account by the operator in the initial and recurrent training of flight crew.

(e) L'équipement de communication VHF, le localisateur ILS et les récepteurs VOR installés sur des avions doit être exploités en IFR et doivent être conformes aux normes de performance d'immunité FM suivantes:
VHF communication equipment, ILS localiser and VOR receivers installed on aeroplanes to be operated in IFR should comply with the following FM immunity performance standards:

(1) Annexe 10 de l'OACI, Volume I - Aides à la radionavigation, et Volume III, Partie II - Systèmes de communications vocales; et 
ICAO Annex 10, Volume I - Radio Navigation Aids, and Volume III, Part II - Voice Communications Systems; and
(2) Normes d'équipement acceptables contenues dans les spécifications minimales de performance opérationnelle EUROCAE, les documents ED-22B pour les récepteurs VOR, ED-23B pour les récepteurs de communication VHF et ED-46B pour les récepteurs LOC et les documents correspondants de la Commission technique radio pour l'aéronautique (RTCA)DO-186, DO -195 et DO-196.
acceptable equipment standards contained in EUROCAE Minimum Operational Performance Specifications, documents ED-22B for VOR receivers, ED-23B for VHF communication receivers and ED-46B for LOC receivers and the corresponding Radio Technical Commission for Aeronautics (RTCA) documents DO-186, DO-195 and DO-196
AMC3 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour des opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/ Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
DÉFAILLANCE D’UNE SEULE UNITÉ

FAILURE OF A SINGLE UNIT
L'équipement de communication et de navigation requis doit être installé de telle sorte que la défaillance d'une seule unité requise à des fins de communication ou de navigation, ou les deux, n'entraîne pas la défaillance d'une autre unité requise à des fins de communication ou de navigation.
Required communication and navigation equipment should be installed such that the failure of any single unit required for either communication or navigation purposes, or both, will not result in the failure of another unit required for communications or navigation purposes.

AMC4 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour des opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
SYSTÈMES DE COMMUNICATION À LONGUE PORTÉE

LONG RANGE COMMUNICATION SYSTEMS
(a) Le système de communication à longue portée doit être soit un système haute fréquence / HF, soit un autre système de communication bidirectionnel si les procédures de l'espace aérien le permettent.
The long range communication system should be either a high frequency/HF-system or another two-way communication system if allowed by the relevant airspace procedures.

(b) Lorsqu'elle utilise un seul système de communication, l'autorité compétente peut limiter l'approbation des spécifications minimales de performance de navigation (MNPS) à l'utilisation de routes spécifiques.
When using one communication system only, the competent authority may restrict the minimum navigation performance specifications (MNPS) approval to the use of the specific routes.

GM1 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations IFR ou VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
EXIGENCES AÉRIENNES APPLICABLES

APPLICABLE AIRSPACE REQUIREMENTS
Pour les avions exploités sous contrôle aérien de la communauté, les exigences applicables en matière d'espace aérien comprennent la législation sur le ciel unique communauté.
For aeroplanes being operated under community air traffic control, the applicable airspace requirements include the Single communauty Sky legislation.

GM2 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
ADMISSIBILITÉ DES AÉRONEFS POUR LA SPÉCIFICATION PBN N'EXIGEANT PAS D'HOMOLOGATION SPÉCIFIQUE

AIRCRAFT ELIGIBILITY FOR PBN SPECIFICATION NOT REQUIRING SPECIFIC APPROVAL
(a) Les performances de l'aéronef sont généralement indiquées dans l'AFM.
The performance of the aircraft is usually stated in the AFM.

(b) Lorsqu'une telle référence ne peut être trouvée dans l'AFM, d'autres informations fournies par le constructeur de l'aéronef en tant que titulaire de CT, le titulaire du STC ou l'organisme de conception ayant le privilège d'approuver des modifications mineures peuvent être prises en considération.
Where such a reference cannot be found in the AFM, other information provided by the aircraft manufacturer as TC holder, the STC holder or the design organisation having a privilege to approve minor changes may be considered.

(c) Les documents suivants sont considérés comme des sources d'informations acceptables:
The following documents are considered acceptable sources of information:

(1) AFM, compléments et documents directement référencés dans l'AFM;
AFM, supplements thereto, and documents directly referenced in the AFM;

(2) FCOM ou document similaire;
FCOM or similar document;

(3) Bulletin de service ou lettre de service émis par le titulaire du CT ou le titulaire du STC;
Service Bulletin or Service Letter issued by the TC holder or STC holder;

(4) des données de conception approuvées ou des données émises à l'appui d'une approbation de modification de conception;
approved design data or data issued in support of a design change approval;

(5) tout autre document officiel délivré par les titulaires de TC ou de STC indiquant la conformité aux spécifications PBN, AMC, Circulaires d'information (AC) ou documents similaires émis par l'État de conception; et
any other formal document issued by the TC or STC holders stating compliance with PBN specifications, AMC, Advisory Circulars (AC) or similar documents issued by the State of Design; and

(6) preuves écrites obtenues de l'État de conception.
written evidence obtained from the State of Design.

(d) Les données de qualification de l'équipement, en elles-mêmes, ne sont pas suffisantes pour évaluer les capacités PBN de l'aéronef, car ces dernières dépendent de l'installation et de l'intégration.
Equipment qualification data, in itself, is not sufficient to assess the PBN capabilities of the aircraft, since the latter depend on installation and integration.

(e) Étant donné que certains équipements et installations PBN peuvent avoir été certifiés avant la publication du manuel PBN et l'adoption de sa terminologie pour les spécifications de navigation, il n'est pas toujours possible de trouver un énoncé clair de la capacité PBN des aéronefs dans l'AFM. Cependant, l'éligibilité des aéronefs à certaines spécifications PBN peut dépendre des performances de l'aéronef certifiées pour les procédures et itinéraires PBN avant la publication du manuel PBN.
As some PBN equipment and installations may have been certified prior to the publication of the PBN Manual and the adoption of its terminology for the navigation specifications, it is not always possible to find a clear statement of aircraft PBN capability in the AFM. However, aircraft eligibility for certain PBN specifications can rely on the aircraft performance certified for PBN procedures and routes prior to the publication of the PBN Manual.

(f) Ci-dessous, diverses références sont répertoriées qui peuvent être trouvées dans l'AFM ou dans d'autres documents acceptables (voir la liste ci-dessus) afin d'examiner l'admissibilité de l'aéronef à une spécification PBN spécifique si le terme spécifique n'est pas utilisé.
Below, various references are listed which may be found in the AFM or other acceptable documents (see listing above) in order to consider the aircraft’s eligibility for a specific PBN specification if the specific term is not used.

(g) RNAV 5
RNAV 5

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNAV 5.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNAV 5 operations.

(i) B-RNAV;

(ii) RNAV 1;

(iii) RNP APCH;

(iv) RNP 4;

(v) A-RNP;

(vi) AMC 20-4;

(vii) ELEMENTS D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 2 (TGL 2);
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 2 (TGL 2);
(viii) JAA AMJ 20X2;

(ix) FAA AC 20-130A pour les opérations en route; 
FAA AC 20-130A for en route operations;
(x) FAA AC 20-138 pour les opérations en route; et 
FAA AC 20-138 for en route operations; and
(xi) FAA AC 90-96. 
(h) RNAV 1 / RNAV 2

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est admissible aux opérations RNAV 1 / RNAV 2.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNAV 1/RNAV 2 operations.

(i) RNAV 1;

(ii) PRNAV;

(iii) RNAV américain de type A;
US RNAV type A;

(iv) FAA AC 20-138 pour la spécification de navigation appropriée;
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification;

(v) FAA AC 90-100A;

(vi) MATÉRIEL D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 10 Rev1 (TGL 10); et 
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 10 Rev1 (TGL 10); and

(vii) FAA AC 90-100.

(2) Cependant, si la détermination de la position est exclusivement calculée sur la base du VOR-DME, l'aéronef n'est pas éligible aux opérations RNAV 1 / RNAV 2. 
However, if position determination is exclusively computed based on VOR-DME, the aircraft is not eligible for RNAV 1/RNAV 2 operations.

(i) RNP 1 / RNP 2 continental
RNP 1/RNP 2 continental
(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations continentales RNP 1 / RNP 2.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP 1/RNP 2 continental operations.

(i) A-RNP;

(ii) FAA AC 20-138 pour les spécifications de navigation appropriées; et
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification; and
(iii) FAA AC 90-105.

(2) Alternativement, si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable énumérée ci-dessus et que la détermination de la position est principalement basée sur le GNSS, l'aéronef est éligible aux opérations continentales RNP 1 / RNP 2. Cependant, dans ces cas, la perte de GNSS implique la perte de capacité RNP 1 / RNP 2.
Alternatively, if a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above and position determination is primarily based on GNSS, the aircraft is eligible for RNP 1/RNP 2 continental operations. However, in these cases, loss of GNSS implies loss of RNP 1/RNP 2 capability.

(i) ELEMENTS D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 10 (TGL 10) (toute révision); et 
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 10 (TGL 10) (any revision); and
(ii) FAA AC 90-100. 

(j) RNP APCH - minima LNAV
RNP APCH — LNAV minima
(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LNAV.

If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV operations.

(i) A-RNP;

(ii) AMC 20-27;

(iii) AMC 20-28;

(iv) FAA AC 20-138 pour la spécification de navigation appropriée; et
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification; and
(v) FAA AC 90-105 pour la spécification de navigation appropriée.
FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification.
(2) Alternativement, si une déclaration de conformité aux approches RNP 0.3 GNSS conformément à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LNAV. Toute limitation telle que «dans l’espace aérien national américain» peut être ignorée car les procédures RNP APCH sont supposées satisfaire aux mêmes critères OACI dans le monde.
Alternatively, if a statement of compliance with RNP 0.3 GNSS approaches in accordance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV operations. Any limitation such as ‘within the US National Airspace’ may be ignored since RNP APCH procedures are assumed to meet the same ICAO criteria around the world.

(i) MATÉRIEL D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 3 (TGL 3);
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 3 (TGL 3);

(ii) AMC 20-4;

(iii) FAA AC 20-130A; et

(iv) FAA AC 20-138.

(k) RNP APCH - minima LNAV / VNAV
RNP APCH — LNAV/VNAV minima
(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LNAV / VNAV.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV/VNAV operations.

(i) A-RNP;

(ii) AMC 20-27 avec Baro VNAV;

(iii) AMC 20-28;

(iv) FAA AC 20-138; et

(v) FAA AC 90-105 pour les spécifications de navigation appropriées.
FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification.

(2) Alternativement, si une déclaration de conformité à la FAA AC 20-129 se trouve dans la documentation acceptable listée ci-dessus, et que l'aéronef est conforme aux exigences et limitations de l'EASA SIB 2014-04, l'avion est éligible pour RNP APCH - Opérations LNAV / VNAV. Toute limitation telle que «dans l’espace aérien national américain» peut être ignorée car les procédures RNP APCH sont supposées satisfaire aux mêmes critères OACI dans le monde.
Alternatively, if a statement of compliance with FAA AC 20-129 is found in the acceptable documentation as listed above, and the aircraft complies with the requirements and limitations of EASA SIB 2014-041, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV/VNAV operations. Any limitation such as ‘within the US National Airspace’ may be ignored since RNP APCH procedures are assumed to meet the same ICAO criteria around the world.

(l) RNP APCH - minima LPV
RNP APCH — LPV minima
(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LPV.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LPV operations.

(i) AMC 20-28;

(ii) FAA AC 20-138 pour les spécifications de navigation appropriées; et 
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification; and

(iii) FAA AC 90-107.

(2) Pour les aéronefs sur lesquels un TAWS classe A est installé et ne fournissent pas de protection en mode 5 en approche LPV, la DH est limitée à 250 ft.
For aircraft that have a TAWS Class A installed and do not provide Mode-5 protection on an LPV approach, the DH is limited to 250 ft.

(m) RNAV 10

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNAV 10.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNAV 10 operations.

(i) RNP 10;

(ii) FAA AC 20-138 pour les spécifications de navigation appropriées;
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification;
(iii) AMC 20-12;

(iv) l'ordonnance 8400.12 de la FAA (ou révision ultérieure); et 
FAA Order 8400.12 (or later revision); and
(v) FAA AC 90-105. 

(n) RNP 4

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP 4.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP 4 operations.

(i) FAA AC 20-138B ou version ultérieure, pour les spécifications de navigation appropriées;
FAA AC 20-138B or later, for the appropriate navigation specification;
(ii) l'ordonnance 8400.33 de la FAA; et

(iii) FAA AC 90-105 pour les spécifications de navigation appropriées. 
FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification.

(o) RNP 2 océanique
RNP 2 oceanic
(1) Si une déclaration de conformité à la FAA AC 90-105 pour la spécification de navigation appropriée est trouvée dans la documentation acceptable énumérée ci-dessus, l'aéronef est éligible pour les opérations océaniques RNP 2.
If a statement of compliance with FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP 2 oceanic operations.

(2) Si l'aéronef a été évalué admissible au RNP 4, il est admissible au RNP 2 océanique.
If the aircraft has been assessed eligible for RNP 4, the aircraft is eligible for RNP 2 oceanic.

(p) Particularités
Special features

(1) RF dans les opérations terminales (utilisé dans RNP 1 et dans le segment initial du RNP APCH)
RF in terminal operations (used in RNP 1 and in the initial segment of the RNP APCH)

(i) Si une déclaration de capacité démontrée pour effectuer une étape RF, certifiée conformément à l'une des spécifications ou normes suivantes, se trouve dans la documentation acceptable énumérée ci-dessus, l'aéronef est admissible à la RF dans les opérations du terminal:
If a statement of demonstrated capability to perform an RF leg, certified in accordance with any of the following specifications or standards, is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RF in terminal operations:

(A) AMC 20-26; et

(B) FAA AC 20-138B ou version ultérieure.
FAA AC 20-138B or later.

(ii) S'il y a une référence à RF et une référence à la conformité à AC 90-105, alors l'aéronef est éligible pour de telles opérations.
If there is a reference to RF and a reference to compliance with AC 90-105, then the aircraft is eligible for such operations.

(q) Autres considérations
Other considerations

(1) Dans tous les cas, les limitations de l'AFM doivent être vérifiées; en particulier, l'utilisation d'AP ou de FD qui peut être nécessaire pour réduire l'ETP principalement pour RNP APCH, RNAV 1 et RNP 1.
In all cases, the limitations in the AFM need to be checked; in particular, the use of AP or FD which can be required to reduce the FTE primarily for RNP APCH, RNAV 1, and RNP 1.

(2) Toute limitation telle que «dans l’espace aérien national américain» peut être ignorée car les procédures RNP APCH sont supposées répondre aux mêmes critères OACI dans le monde.
Any limitation such as ‘within the US National Airspace’ may be ignored since RNP APCH procedures are assumed to meet the same ICAO criteria around the world.

GM3 CAT.IDE.A.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/ Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
GENERALITE

GENERAL
(a) Les spécifications PBN pour lesquelles l'aéronef satisfait aux critères de navigabilité pertinents sont énoncées dans l'AFM, ainsi que toutes les limitations à observer.
The PBN specifications for which the aircraft complies with the relevant airworthiness criteria are set out in the AFM, together with any limitations to be observed.

(b) Étant donné que les exigences fonctionnelles et de performances sont définies pour chaque spécification de navigation, un aéronef approuvé pour une spécification RNP n'est pas automatiquement approuvé pour toutes les spécifications RNAV. De même, un aéronef approuvé pour une spécification RNP ou RNAV ayant une exigence de précision stricte (par exemple la spécification RNP 0.3) n'est pas automatiquement approuvé pour une spécification de navigation ayant une exigence de précision moins stricte (par exemple RNP 4).
Because functional and performance requirements are defined for each navigation specification, an aircraft approved for an RNP specification is not automatically approved for all RNAV specifications. Similarly, an aircraft approved for an RNP or RNAV specification having a stringent accuracy requirement (e.g. RNP 0.3 specification) is not automatically approved for a navigation specification having a less stringent accuracy requirement (e.g. RNP 4).

RNP 4

(c) Pour la RNP 4, au moins deux LRNS, capables de naviguer vers la RNP 4 et répertoriés dans l'AFM, peuvent être opérationnels au point d'entrée de l'espace aérien RNP 4. Si un élément d'équipement requis pour les opérations RNP 4 est inutilisable, l'équipage de conduite peut envisager un autre itinéraire ou un détournement pour les réparations. Pour les systèmes multicapteurs, l'AFM peut autoriser l'entrée si un capteur GNSS est perdu après le départ, à condition qu'un GNSS et un capteur inertiel restent disponibles.
For RNP 4, at least two LRNSs, capable of navigating to RNP 4, and listed in the AFM, may be operational at the entry point of the RNP 4 airspace. If an item of equipment required for RNP 4 operations is unserviceable, then the flight crew may consider an alternate route or diversion for repairs. For multi-sensor systems, the AFM may permit entry if one GNSS sensor is lost after departure, provided one GNSS and one inertial sensor remain available.

GM1 CAT.IDE.A.345 c) Équipements de communication et de navigation pour les opérations IFR ou VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
OPÉRATIONS À COURT TERME

SHORT HAUL OPERATIONS
Le terme «opérations court-courriers» fait référence aux opérations ne traversant pas l'Atlantique Nord.
The term ’short haul operations’ refers to operations not crossing the North Atlantic.

AMC1 CAT.IDE.A.345(a) Équipement de communication, de navigation et de surveillance pour les vols IFR ou VFR sur des routes non desservies par des repères visuels /Communication, navigation and surveillance equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
ACTIVITÉS DE COMMUNICATION ET DE SURVEILLANCE AXÉES SUR LE RENDEMENT 
PERFORMANCE-BASED COMMUNICATION AND SURVEILLANCE (PBCS) OPERATIONS 
Pour les opérations dans les espaces aériens où les performances de communication (RCP) et de surveillance (RSP) requises pour PBCS ont été prescrites, l’exploitant devrait : 
For operations in airspaces where required communication performance (RCP) and required surveillance performance (RSP) for PBCS have been prescribed, the operator should: 

(a) s’assurer que l’équipement de communication et l’équipement de surveillance sont conformes aux spécifications prescrites du RCP et du RSP respectivement, comme l’indique un énoncé de l’AFM ou l’équivalent; ensure that the communication equipment and surveillance equipment meet the prescribed RCP and RSP specifications respectively, as shown by an AFM statement or equivalent; 

(b) veiller à ce que les contraintes opérationnelles soient reflétées dans la MEL; ensure that operational constraints are reflected in the MEL; 

(c) établir et inclure dans le manuel d’exploitation :
establish and include in the OM: 

(1)   procédures normales, anormales et d’urgence
normal, abnormal and contingency procedures; 

(2)   les exigences de qualification et de compétence de l’équipage de conduite; 
the flight crew qualification and proficiency constraints; and 

(3)  un programme de formation du personnel pertinent correspondant aux opérations prévues; 
a training programme for relevant personnel consistent with the intended operations; 

(d) assurer le maintien de la navigabilité de l’équipement de communication et de l’équipement de surveillance conformément respectivement aux spécifications du RCP et du RSP;
 ensure continued airworthiness of the communication equipment and surveillance equipment in accordance with the appropriate RCP and RSP specifications respectively; 

(e) veiller à ce que le fournisseur de services de communication (CSP) contractuel pour l’espace aérien utilisé soit conforme aux spécifications requises du RCP et du RSP ainsi qu’aux exigences en matière de surveillance, d’enregistrement et de notification; 
ensure that the contracted communication service provider (CSP) for the airspace being flown complies with the required RCP and RSP specifications as well as with monitoring, recording and notification requirements; and 

(f)  participer aux programmes de surveillance établis dans l’espace aérien en vol afin : 
participate to monitoring programmes established in the airspace being flown in order to: 

(1) présenter les rapports pertinents sur le rendement observé en matière de communication et de surveillance, respectivement;
submit the relevant reports of observed communication and surveillance performance respectively; and 

(2) établir un processus pour prendre des mesures correctives immédiates en cas de non-conformité aux spécifications appropriées du RCP ou du RSP.
establish a process for immediate corrective action in case non-compliance with the appropriate RCP or RSP specifications is detected.
GM1 CAT.IDE.A.345(a) Communication, navigation and surveillance equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks 
OPÉRATIONS DE PBCS — GÉNÉRALITÉS

PBCS OPERATIONS — GENERAL 
Des documents d’orientation détaillés sur les activités de la SPBC se trouvent dans les documents suivants : 
Detailed guidance material on PBCS operations may be found in the following documents:
(a)  Doc 9869 de l’OACI, Manuel de communication et de surveillance axée sur le rendement (PBCS) 
      ICAO Doc 9869 ‘Performance-based Communication and Surveillance (PBCS) Manual’
(b)  Doc 10037 de l’OACI « Global Operational Data Link (GOLD) Manual »
       ICAO Doc 10037 ‘Global Operational Data Link (GOLD) Manual’
PBCS OPERATIONS — AIRCRAFT ELIGIBILITY 
(a)  L’aptitude de l’aéronef à se conformer aux spécifications RCP/RSP requises devrait être démontrée par le constructeur de l’aéronef ou le fournisseur d’équipement et être propre à chaque aéronef ou à la combinaison du type d’aéronef et de l’équipement. La conformité démontrée aux spécifications spécifiques du RCP/RSP peut être documentée dans l’un des documents suivants : 
The aircraft eligibility for compliance with the required RCP/RSP specifications should be demonstrated by the aircraft manufacturer or equipment supplier and be specific to each individual aircraft or the combination of the aircraft type and the equipment. The demonstrated compliance with specific RCP/RSP specifications may be documented in one of the following documents: 

(1) the type certificate (TC); 

(2) the supplemental type certificate (STC); 

(3) the aeroplane flight manual (AFM) or AFM Supplement; 

(4) a compliance statement from the manufacturer or the holder of the design approval of the data link installation, approved by the State of Design; or 

(b)  Outre l’indication de la conformité aux spécifications spécifiques du RCP/RSP, l’exploitant devrait se conformer aux limites d’exploitation, aux renseignements et aux procédures connexes précisés par le constructeur de l’aéronef ou le fournisseur d’équipement dans l’AFM ou dans d’autres documents appropriés.
In addition to the indication of compliance with specific RCP/RSP specifications, the operator should comply with any associated operating limitations, information and procedures specified by the aircraft manufacturer or equipment supplier in the AFM or other appropriate documents. 

OPÉRATIONS DE PBCS — INSCRIPTIONS DANS LA MEL 

PBCS OPERATIONS — MEL ENTRIES 
(a)  L’exploitant devrait modifier la MEL, conformément aux éléments indiqués par le constructeur de l’aéronef ou le fournisseur d’équipement dans la liste principale d’équipement minimal (MMEL) ou le supplément de la MMEL, en ce qui concerne la capacité du PBCS, afin de tenir compte des répercussions de la perte d’un système ou d’un sous-système connexe.système sur la capacité opérationnelle de liaison de données. 
The operator should amend the MEL, in accordance with the items identified by the aircraft manufacturer or equipment supplier in the master minimum equipment list (MMEL) or MMEL supplement, in relation to PBCS capability, to address the impact of losing an associated system/sub-system on data link operational capability. 

(b) (b) À titre d’exemple, l’équipement requis dans les aéronefs FANS 1/A actuels, qui pourrait avoir une incidence sur les capacités du RCP et du RSP, peut être le suivant : 
As an example, equipment required in current FANS 1/A-capable aircraft, potentially affecting RCP and RSP capabilities, may be the following: 

(1) VHF, SATCOM, or HFDL1 radios, as applicable; 

(2) ACARS management unit (MU)/communications management unit (CMU); 

(3) flight management computer (FMC) integration; and 

(4) printer, if procedures require its use. 

OPÉRATIONS DE PBCS — PROCÉDURES D’EXPLOITATION 

PBCS OPERATIONS — OPERATING PROCEDURES 
L’exploitant devrait établir des procédures d’exploitation pour l’équipage de conduite et les autres membres du personnel concernés, notamment les régulateurs de vol et le personnel de maintenance. Ces procédures devraient couvrir l’utilisation des systèmes pertinents au CBPP et comprendre au minimum : 

The operator should establish operating procedures for the flight crew and other relevant personnel, such as but not limited to, flight dispatchers and maintenance personnel. These procedures should cover the usage of PBCS-relevant systems and include as a minimum: 

a) les exigences de planification avant le vol, y compris l’examen de la MEL et le dépôt du plan de vol; 
  pre-flight planning requirements including MEL consideration and flight plan filing; 

b) les mesures à prendre dans le cadre de l’exploitation de la liaison de données, y compris les cas particuliers nécessitant un PCR ou un REER; 
actions to be taken in the data link operation, to include specific RCP/RSP required cases;
c) les mesures à prendre en cas de perte de la capacité de liaison de données à l’intérieur de l’espace aérien et avant l’entrée dans celui-ci, qui nécessitent des spécifications RCP/RSP particulières. Des exemples peuvent être trouvés dans le Doc 10037 de l’OACI; 
actions to be taken for the loss of data link capability while in and prior to entering the airspace requiring specific RCP/RSP specifications. Examples may be found in ICAO Doc 10037; 

d) les procédures de signalement des problèmes à l’organisme de surveillance local ou régional du CBPP ou à l’organisme central de déclaration, le cas échéant; 
problem reporting procedures to the local/regional PBCS monitoring body or central reporting body as applicable; and 

e) la conformité aux exigences et aux procédures régionales particulières, le cas échéant.
     compliance with specific regional requirements and procedures, if applicable. 

OPÉRATIONS DE PBCS — QUALIFICATION ET FORMATION 

PBCS OPERATIONS — QUALIFICATION AND TRAINING 
(a) L’exploitant devrait s’assurer que l’équipage de conduite et les autres membres du personnel concernés, comme les régulateurs de vol et le personnel de maintenance, maîtrisent les opérations du PBCS. Un programme de formation distinct n’est pas nécessaire si la communication par liaison de données est intégrée au programme de formation actuel. Toutefois, l’exploitant devrait s’assurer que le programme de formation existant intègre un concept de base de PBCS et des exigences pour l’équipage de conduite et les autres membres du personnel qui ont une incidence directe sur le rendement global de la liaison de données requise pour la prestation de services de la circulation aérienne tels que la réduction séparation. 
The operator should ensure that flight crew and other relevant personnel such as flight dispatchers and maintenance personnel are proficient with PBCS operations. A separate training programme is not required if data link communication is integrated in the current training programme. However, the operator should ensure that the existing training programme incorporates a basic PBCS concept and requirements for flight crew and other personnel that have direct impact on overall data link performance required for the provisions of air traffic services such as reduced separation. 

(b) Les éléments abordés pendant la formation devraient être au minimum : 
The elements covered during the training should be as a minimum: 

(1)  Équipage de conduite 
Flight crew 

(i) Théorie du système de communication par liaison de données pertinente à l’utilisation opérationnelle; 
Data link communication system theory relevant to operational use;
(ii) les limites de l’AFM; 
       AFM limitations;
(iv) la réponse normale du pilote aux messages de communication de liaison de données; 
Normal pilot response to data link communication messages;
(v) les éléments de message dans l’ensemble de messages utilisés dans chaque environnement; 
Message elements in the message set used in each environment;
(v) les spécifications du RCP/RSP et leurs exigences de performance;
                   RCP/RSP specifications and their performance requirements; 

(vi) Mise en œuvre d’un espacement réduit fondé sur le rendement avec les spécifications RCP/RSP associées ou d’autres exigences de rendement possibles associées à leurs itinéraires; 

Implementation of performance-based reduced separation with associated RCP/RSP specifications or other possible performance requirements associated with their routes; 

(vii) Autres opérations de GAB impliquant des services de communication par liaison de données;  
Other ATM operations involving data link communication services;
(viii) Procédures normales, non normales et d’urgence; 

Normal, non-normal and contingency procedures; and 

(ix) Échec/problème de communication de la liaison de données et rapports. 

Data link communication failure/problem and reporting.
Remarque (1) Si l’équipage de conduite a déjà reçu une formation sur les opérations de liaison de données, une formation supplémentaire seulement sur le PBCS est requise, portant sur un concept de base et des exigences qui ont une incidence directe sur le rendement global de la liaison de données requis pour la prestation de services de la circulation aérienne (p. ex., séparation réduite).
If flight crew has already been trained on data link operations, additional training only on PBCS is required, addressing a basic concept and requirements that have direct impact on overall data link performance required for provisions of air traffic services (e.g. reduced separation). 

Remarque (2) La formation peut être offerte au moyen de matériel de formation et d’autres moyens qui simulent la fonctionnalité. 

Training may be provided through training material and other means that simulate the functionality. 

(2)  Répartiteurs/agents des opérations aériennes 
Dispatchers/flight operations officers 

(i) l’utilisation appropriée de la liaison de données et des indicatifs de plan de vol du PBCS; 
Proper use of data link and PBCS flight plan designators; 

(ii) les critères et procédures d’espacement du fournisseur de services de la circulation aérienne pertinents aux spécifications du RCP/RSP; 
Air traffic service provider’s separation criteria and procedures relevant to RCP/RSP specifications; 

(iii)  Remarques ou exceptions de la MEL fondées sur la communication par liaison de données;
MEL remarks or exceptions based on data link communication; 

(iii) les procédures de transition vers la communication vocale et les autres procédures d’urgence liées au fonctionnement en cas de comportement anormal de la communication par liaison de données;

Procedures for transitioning to voice communication and other contingency procedures related to the operation in the event of abnormal behaviour of the data link communication;

(iv) Coordination avec l’unité ATS en lien avec un événement exceptionnel de communication de liaison de données ou à la suite d’un tel événement (p. ex., échec d’ouverture de session ou de connexion); 
Coordination with the ATS unit related to, or following a special data link communication exceptional event (e.g. log-on or connection failures); and 

(vi) Procédures d’urgence pour passer à une norme d’espacement différente en cas d’échec  de la communication de la liaison de données.
Contingency procedures to transition to a different separation standard when data link communication fails. 

(3) Personnel d’ingénierie et d’entretien 
Engineering and maintenance personnel 

(i) équipement de communication par liaison de données, y compris son installation, son entretien et sa modification; 
Data link communication equipment including its installation, maintenance and modification; 

(ii) la dispense de la MEL et les procédures relatives aux autorisations de remise en service; 
MEL relief and procedures for return to service authorisations; and 

(iii)  Correction de l’inexécution signalée du système de liaison de données.
        Correction of reported non-performance of data link system. 

EXPLOITATION DE PBCS — MAINTIEN DE LA NAVIGABILITÉ 

PBCS OPERATIONS — CONTINUED AIRWORTHINESS 
(a) a) L’exploitant devrait s’assurer que les systèmes de l’aéronef sont correctement entretenus afin de continuer à respecter les spécifications RCP/RSP applicables. 
The operator should ensure that aircraft systems are properly maintained to continue to meet the applicable RCP/RSP specifications. 

(b) b) L’exploitant devrait s’assurer que les éléments suivants sont documentés et gérés de façon appropriée : 
The operator should ensure that the following elements are documented and managed appropriately: 

(1) la configuration et la liste de l’équipement détaillant les composants matériels et logiciels pertinents pour l’aéronef/la flotte applicable à l’opération RCP/RSP spécifique; 
configuration and equipment list detailing the pertinent hardware and software components for the aircraft/fleet(s) applicable to the specific RCP/RSP operation; 

(2) le contrôle de la configuration des sous-réseaux, des supports de communication et des politiques d’acheminement; 
configuration control for subnetwork, communication media and routing policies; and 

(3) description des systèmes, y compris les fonctions d’affichage et d’alerte (y compris les jeux de messages). 
description of systems including display and alerting functions (including message sets). 

OPÉRATIONS DE PBCS — CONFORMITÉ DU PSC 
PBCS OPERATIONS — CSP COMPLIANCE 
(a) L’exploitant devrait s’assurer que ses FST contractuels informent les unités ATS de toute défaillance susceptible d’avoir une incidence sur les opérations du PBCS. Une notification doit être adressée à toutes les unités ATS concernées, que le CSP ait ou non un contrat avec elles. 
The operator should ensure that their contracted CSPs notify the ATS units of any failure condition that may have an impact on PBCS operations. Notification should be made to all relevant ATS units regardless of whether the CSP has a contract with them. 

(b) L’exploitant peut démontrer la conformité de son PSC contractuel au moyen d’ententes sur les niveaux de service (ANS)/d’ententes contractuelles pour les services de liaison de données ou d’une entente conjointe entre les intervenants de la SPBC, comme un protocole d’entente (PE) ou une charte de la SPBC.
The operator may demonstrate the compliance of their contracted CSP through service level agreements (SLAs)/contractual arrangements for data link services or through a joint agreement among PBCS stakeholders such as a Memorandum of Understanding (MOU) or a PBCS Charter. 

OPÉRATIONS DE PBCS — CHARTE DE PBCS 

Une charte PBCS a été élaborée par les intervenants de PBCS et est disponible comme solution de rechange aux ANS afin de valider l’entente entre l’exploitant et le PSC pour la conformité au RCP/RSP requis pour les opérations de PBCS. La charte est hébergée sur le site www.FANS-CRA.com où les opérateurs et les FSI peuvent s’abonner.
PBCS OPERATIONS — PBCS CHARTER 
A PBCS charter has been developed by PBCS stakeholders and is available as an alternative to SLAs in order to validate the agreement between the operator and the CSP for compliance with RCP/RSP required for PBCS operations. The charter is hosted on the website www.FANS-CRA.com where operators and CSPs can subscribe. 

OPÉRATIONS DE PBCS — PARTICIPATION AUX PROGRAMMES DE SUIVI 

a) L’exploitant devrait établir un processus pour participer aux programmes de surveillance locaux ou régionaux du PBCS et fournir les informations suivantes, y compris toute modification ultérieure, aux organismes de surveillance :
PBCS OPERATIONS — PARTICIPATION IN MONITORING PROGRAMMES 
(a) The operator should establish a process to participate in local or regional PBCS monitoring programmes and provide the following information, including any subsequent changes, to monitoring bodies: 

(1) operator name; 

(2) operator contact details; and 

(3) other coordination information as applicable, including appropriate information means for the CSP/SSP service fail notification.

(b) The process should also address the actions to be taken with respect to problem reporting and resolution of deficiencies, such as: 

(1) reporting problems identified by the flight crew or other personnel to the PBCS monitoring bodies associated with the route of the flight on which the problem occurred; 

(2) disclosing operational data in a timely manner to the appropriate PBCS monitoring bodies when requested for the purposes of investigating a reported problem; and 

(3) investigating and resolving the cause of the deficiencies reported by the PBCS monitoring bodies
AMC1 CAT.IDE.A.350  Transpondeur/Transponder
TRANSPONDEUR SSR

SSR TRANSPONDER
(a) Les transpondeurs radar de surveillance secondaire (SSR) des avions exploités sous contrôle aérien de la communautédoivent être conformes à toute législation applicable sur le ciel unique européen.
The secondary surveillance radar (SSR) transponders of aeroplanes being operated under comunatary air traffic control should comply with any applicable Single European Sky legislation.

(b) Si la législation sur le ciel unique de la communauté n'est pas applicable, les h) conformément aux dispositions pertinentes du volume IV de l'annexe 10 de l'OACI.
If the Single Communutary Sky legislation is not applicable, the SSR transponders should operate in accordance with the relevant provisions of Volume IV of ICAO Annex 10.

AMC1 CAT.IDE.A.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
BASES DE DONNÉES AÉRONAUTIQUES

AERONAUTICAL DATABASES
Lorsque l'exploitant d'un aéronef utilise une base de données aéronautiques qui prend en charge une application de navigation aéroportée comme principal moyen de navigation utilisé pour répondre aux exigences d'utilisation de l'espace aérien, le fournisseur de la base de données doit être un fournisseur certifié.
When the operator of an aircraft uses an aeronautical database that supports an airborne navigation application as a primary means of navigation used to meet the airspace usage requirements, the database provider should bea certified provider.

GM1 CAT.IDE.A.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
APPLICATION AERONAUTIQUE DE BASE DE DONNEES

AERONAUTICAL DATABASE APPLICATION
(a) Les applications utilisant des bases de données aéronautiques pour lesquelles les fournisseurs doivent être certifiés conformément au règlement (UE) 2017/373 se trouvent dans GM1 DAT.OR.100.
Applications using aeronautical databases providers should be certified in accordance with Regulation (EU) 2017/373 may be found in GM1 DAT.OR.100.

(b) La certification d'un fournisseur conformément au règlement (UE) 2017/373 garantit l'intégrité des données et la compatibilité avec l'application / l'équipement certifié pour les aéronefs.
The certification provider in accordance with Regulation (EU) 2017/373 ensures data integrity and compatibility with the certified aircraft application/equipment.

GM2 CAT.IDE.A.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
DISTRIBUTION RAPIDE

TIMELY DISTRIBUTION
L'exploitant doit distribuer des bases de données aéronautiques actuelles et non modifiées à tous les aéronefs qui en ont besoin conformément à la période de validité des bases de données ou conformément à une procédure établie dans le manuel d'exploitation si aucune période de validité n'est définie.
The operator should distribute current and unaltered aeronautical databases to all aircraft requiring them in accordance with the validity period of the databases or in accordance with a procedure established in the operations manual if no validity period is defined.

GM3 CAT.IDE.A.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
NORMES POUR LES BASES DE DONNÉES AÉRONAUTIQUES ET LES FOURNISSEURS DE DAT

STANDARDS FOR AERONAUTICAL DATABASES AND DAT PROVIDERS
(a) Un «fournisseur de DAT» est une organisation au sens de l'article 2, paragraphe 5, point b), du règlement (UE) 2017/373.
A ‘DAT provider’ is an organisation as defined in Article 2(5)(b) of Regulation (EU) 2017/373.
(b) Équivalent à un «fournisseur DAT» certifié est défini dans tout accord de sécurité aérienne entre la CEMAC et un pays tiers, y compris toutes procédures de mise en œuvre technique ou tout arrangement de travail entre l'ASSA-AC et l'autorité compétente d'un pays tiers.
Equivalent to a certified ‘Type 2 DAT provider’ is defined in any Aviation Safety Agreement between the European Union and a third country, including any Technical Implementation Procedures, or any Working Arrangements between EASA and the competent authority of a third country.

SECTION 2

HELICOPTERES/HELICOPTERS
GM1 CAT.IDE.H.100 (a) Instruments et équipements – généralités/Instruments and equipment – general
INSTRUMENTS ET ÉQUIPEMENT REQUIS QUI NE DOIVENT PAS ÊTRE APPROUVÉS CONFORMÉMENT AU RÈGLEMENT (UE) NO 748/2012 DE LA COMMISSION

REQUIRED INSTRUMENTS AND EQUIPMENT THAT DO NOT NEED TO BE APPROVED IN ACCORDANCE WITH COMMISSION REGULATION (EU) NO 748/2012
La fonctionnalité des instruments et équipements non installés requis par la présente sous-partie et qui n'ont pas besoin d'une approbation d'équipement, comme indiqué dans CAT.IDE.H.100 (a), doit être vérifiée par rapport aux normes reconnues de l'industrie appropriées à l'objectif prévu. L'opérateur est responsable de la maintenance de ces instruments et équipements.
The functionality of non-installed instruments and equipment required by this Subpart and that do not need an equipment approval, as listed in CAT.IDE.H.100(a), should be checked against recognised industry standards appropriate to the intended purpose. The operator is responsible for ensuring the maintenance of these instruments and equipment.

GM1 CAT.IDE.H.100 (b) Instruments et équipements – généralités/Instruments and equipment – general
INSTRUMENTS ET ÉQUIPEMENTS NON REQUIS QUI NE DOIVENT PAS ÊTRE APPROUVÉS CONFORMÉMENT AU RÈGLEMENT (UE) NO 748/2012DE LA COMMISSION, MAIS SONT TRANSPORTS EN VOL

NOT REQUIRED INSTRUMENTS AND EQUIPMENT THAT DO NOT NEED TO BE APPROVED IN ACCORDANCE WITH COMMISSION REGULATION (EU) NO 748/2012, BUT ARE CARRIED ON A FLIGHT
(a) La disposition du présent paragraphe n'exempte aucun instrument ou équipement installé de se conformer au règlement (UE) no 748/2012 de la Commission. Dans ce cas, l'installation doit être approuvée conformément aux exigences du règlement (UE) no 748/2012 de la Commission et doit être conforme aux spécifications de certification applicables, conformément à ce règlement.
The provision of this paragraph does not exempt any installed instrument or item of equipment from complying with Commission Regulation (EU) No 748/2012. In this case, the installation should be approved as required in Commission Regulation (EU) No 748/2012 and should comply with the applicable Certification Specifications as required under that Regulation.

(b) La défaillance d'instruments ou d'équipements non installés supplémentaires non requis par la présente partie ou les spécifications de certification, conformément au règlement (UE) no 748/2012 de la Commission ou à toute exigence d'espace aérien applicable, ne doit pas nuire à la navigabilité et / ou à la sécurité l'exploitation de l'aéronef. Les exemples peuvent être les suivants:
The failure of additional non-installed instruments or equipment not required by this Part or the Certification Specifications as required under Commission Regulation (EU) No 748/2012 or any applicable airspace requirements should not adversely affect the airworthiness and/or the safe operation of the aircraft. Examples may be the following:

(1) sac de vol électronique portable (EFB);
portable electronic flight bag (EFB);

(2) les appareils électroniques portables transportés par l'équipage de conduite ou le personnel de cabine; et
portable electronic devices carried by flight crew or cabin crew; and

(3) équipement de divertissement pour passagers non installé.
non-installed passenger entertainment equipment.

GM1 CAT.IDE.H.100 (d) Instruments et équipements – Généralités/Instruments and equipment — general
POSITIONNEMENT DES INSTRUMENTS

POSITIONING OF INSTRUMENTS
Cette exigence implique que chaque fois qu'un seul instrument doit être installé dans un hélicoptère exploité dans un environnement à équipages multiples, l'instrument doit être visible de chaque poste d'équipage de conduite.
This requirement implies that whenever a single instrument is required to be installed in a helicopter operated in a multi-crew environment, the instrument needs to be visible from each flight crew station.

GM1 CAT.IDE.H.105 Minimum equipment for flight 
MANAGEMENT OF THE STATUS OF CERTAIN INSTRUMENTS, EQUIPMENT OR FUNCTIONS 

(a) The operator should define responsibilities and procedures to retain and control the status of instruments, equipment or functions required for the intended operation, that are not controlled for the purpose of continuing airworthiness management. 

(b) Examples of such instruments, equipment or functions may be, but are not limited to, equipment related to navigation approvals as FM immunity or certain software versions.
AMC1 CAT.IDE.H.125 & CAT.IDE.H.130 Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
INSTRUMENTS INTÉGRÉS

INTEGRATED INSTRUMENTS
(a) Les exigences individuelles en matière d'équipement peuvent être satisfaites par des combinaisons d'instruments ou par des systèmes de vol intégrés ou par une combinaison de paramètres sur des écrans électroniques, à condition que les informations ainsi disponibles pour chaque pilote requis ne soient pas inférieures à celles requises dans les exigences opérationnelles applicables, et la sécurité équivalente de l'installation a été démontrée lors de l'approbation de certification de type de l'hélicoptère pour le type d'exploitation prévu.
Individual equipment requirements may be met by combinations of instruments or by integrated flight systems or by a combination of parameters on electronic displays, provided that the information so available to each required pilot is not less than the required in the applicable operational requirements, and the equivalent safety of the installation has been shown during type certification approval of the helicopter for the intended type of operation.

(b) Les moyens de mesurer et d'indiquer le glissement, l'assiette de l'hélicoptère et le cap stabilisé de l'hélicoptère peuvent être respectés par des combinaisons d'instruments ou par des systèmes intégrés de directeur de vol, à condition que les garanties contre une défaillance totale, inhérentes aux trois instruments distincts, soient conservées.
The means of measuring and indicating slip, helicopter attitude and stabilised helicopter heading may be met by combinations of instruments or by integrated flight director systems, provided that the safeguards against total failure, inherent in the three separate instruments, are retained.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (a) (1) (i) & CAT.IDE.H.130 (a) (1) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night — flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS DE MESURE ET D'AFFICHAGE DE LA TÊTE MAGNÉTIQUE

MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING MAGNETIC HEADING
Le moyen de mesurer et d'afficher la direction magnétique doit être une boussole magnétique ou l'équivalent.
The means of measuring and displaying magnetic direction should be a magnetic compass or equivalent.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (a) (1) (ii) & CAT.IDE.H.130 (a) (2) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS DE MESURER ET D'AFFICHER LE TEMPS

MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING THE TIME
Un moyen acceptable de conformité est une horloge affichant les heures, les minutes et les secondes, avec un pointeur à balayage rapide ou une présentation numérique.
An acceptable means of compliance is a clock displaying hours, minutes and seconds, with a sweep-second pointer or digital presentation.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (a) (1) (iii) & CAT.IDE.H.130 (b) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
ETALONNAGE DES MOYENS DE MESURE ET D'AFFICHAGE DE L'ALTITUDE DE PRESSION

CALIBRATION OF THE MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING PRESSURE ALTITUDE
L'instrument mesurant et affichant l'altitude-pression doit être d'un type sensible calibré en pieds (ft), avec un réglage de sous-échelle, calibré en hectopascals / millibars, réglable pour toute pression barométrique susceptible d'être réglée pendant le vol.
The instrument measuring and displaying pressure altitude should be of a sensitive type calibrated in feet (ft), with a sub-scale setting, calibrated in hectopascals/millibars, adjustable for any barometric pressure likely to be set during flight.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (a) (1) (iv) & CAT.IDE.H.130 (a) (3) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
CALIBRAGE DE L'INSTRUMENT INDIQUANT LA VITESSE AÉRIENNE

CALIBRATION OF THE INSTRUMENT INDICATING AIRSPEED
L'instrument indiquant la vitesse doit être étalonné en nœuds (kt).
The instrument indicating airspeed should be calibrated in knots (kt).

AMC1 CAT.IDE.H.125 (a) (1) (vii) & CAT.IDE.H.130 (a) (8) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et instruments associés équipement/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
TEMPÉRATURE DE L'AIR EXTÉRIEUR

OUTSIDE AIR TEMPERATURE
(a) Les moyens d'affichage de la température de l'air extérieur doivent être étalonnés en degrés Celsius.
The means of displaying outside air temperature should be calibrated in degrees Celsius.

(b) Le moyen d'afficher la température de l'air extérieur peut être un indicateur de température de l'air qui fournit des indications convertibles en température de l'air extérieur.
The means of displaying outside air temperature may be an air temperature indicator that provides indications that are convertible to outside air temperature.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (b) & CAT.IDE.H.130 (h) Exploitation en VFR de jour et en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/ment indiquant la vitesse dovra































































































Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipmentOPÉRATIONS 
MULTIPILOTES - INSTRUMENTS EN DOUBLE

MULTI-PILOT OPERATIONS — DUPLICATE INSTRUMENTS
Les instruments en double doivent comprendre des affichages séparés pour chaque pilote et des sélecteurs ou autres équipements associés séparés, le cas échéant.
Duplicate instruments should include separate displays for each pilot and separate selectors or other associated equipment where appropriate.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (c) (2) & CAT.IDE.H.130 (a) (7) Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
RUBRIQUE STABILISÉ

STABILISED HEADING
Le cap stabilisé doit être atteint pour les vols VFR par un indicateur de cap gyroscopique, tandis que pour les vols IFR, cela doit être réalisé par le biais d'un indicateur de cap gyroscopique magnétique.
Stabilised heading should be achieved for VFR flights by a gyroscopic heading indicator, whereas for IFR flights, this should be achieved through a magnetic gyroscopic heading indicator.

AMC1 CAT.IDE.H.125 (d) & CAT.IDE.H.130 (d) Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night operations – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS DE PRÉVENIR LES DYSFONCTIONNEMENTS DUS À LA CONDENSATION OU AU GIVRAGE

MEANS OF PREVENTING MALFUNCTION DUE TO CONDENSATION OR ICING
Le moyen de prévenir les dysfonctionnements dus à la condensation ou au givrage du système indicateur de vitesse doit être un tube de Pitot chauffé ou équivalent.
The means of preventing malfunction due to either condensation or icing of the airspeed indicating system should be a heated pitot tube or equivalent.

GM1 CAT.IDE.H.125 & CAT.IDE.H.130 Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés

SUMMARY TABLE 
Table 1 
Flight and navigational instruments and associated equipment
	SERIAL
	FLIGHTS UNDER VFR

	FLIGHTS UNDER IFR OR AT NIGHT

	INTRUMENT
	SINGLE-PILOT
	TWO PILOTS REQUIRED
	SINGLE-PILOT
	TWO PILOTS REQUIRED

	(a)
	(b)
	(c)
	(d)
	(e)

	1
	Magnetic direction 


	1
	1
	1
	1

	2
	time 
	1
	1
	1
	1

	3
	Pressure altitude 
	1
	2
	2
	2

	4
	Indicated airspeed 
	1
	2
	2

Note (1)
	2

	5
	Vertical speed 
	1
	2
	1
	2

	6
	Slip 
	1
	2
	1
	1

	7
	Attitude
	1

Note (2)
	2

Note (2)
	1
	2

	8
	Stabilised direction
	1

Note (2)
	2 

Note (2)
	1
	2

	9
	Outside air temperature
	1
	1
	1
	1

	10
	Airspeed incing protection
	1

Note (3)
	2

Note (3)
	1
	2

	11
	Airspeed incing protection failure indicating
	
	
	1

Note (4)
	2

Note (4)

	12
	Static pressure source 
	
	
	2
	2

	13
	Standby attitude 
	
	
	1

Note (5)
	1

Note (5)

	14
	Chart holder 
	
	
	1

Note (6)
	1

Note (5)


Note (1) For single-pilot night operation under VFR, one means of measuring and displaying pressure altitude may be substituted by a means of measuring and displaying radio altitude. 

Note (2) Applicable only to helicopters with a maximum certified take-off mass (MCTOM) of more than 3 175 kg; or helicopters operated over water when out of sight of land or when the visibility is less than 1 500 m. 

Note (3) Applicable only to helicopters with an MCTOM of more than 3 175 kg, or with an MOPSC of more than 9. 

Note (4) The pitot heater failure annunciation applies to any helicopter issued with an individual CofA on or after 1 August 1999. It also applies before that date when: the helicopter has a MCTOM of more than 3 175 kg and an MOPSC of more than 9. 

Note (5) For helicopters with an MCTOM of more than 3 175 kg, CS 29.1303(g) may require either a gyroscopic rate-of-turn indicator combined with a slip-skid indicator (turn and bank indicator) or a standby attitude indicator satisfying the requirements. In any case, the original type certification standard should be referred to determine the exact requirement. 

Note (6) Applicable only to helicopters operating under IFR.
GM1 CAT.IDE.H.130 (a) (3) Exploitation en IFR - instruments de vol et de navigation et équipements associés/ Operations under IFR — flight and navigational instruments and associated equipment
ALTIMÈTRES

ALTIMETERS
Les altimètres avec compteur à tambour ou présentation équivalente sont considérés comme moins susceptibles d'être mal interprétés pour les hélicoptères volant au-dessus de 10 000 ft.
Altimeters with counter drum-pointer or equivalent presentation are considered to be less susceptible to misinterpretation for helicopters operating above 10 000 ft.

AMC1 CAT.IDE.H.130 e) Exploitation en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/ Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
MOYENS POUR INDIQUER UNE DÉFAILLANCE DU SYSTÈME INDICATEUR DE VITESSE AÉRIENNE

MEANS OF INDICATING FAILURE OF THE AIRSPEED INDICATING SYSTEM’S MEANS OF PREVENTING MALFUNCTION DUE TO EITHER CONDENSATION OR ICING
Un moyen combiné d'indiquer une défaillance des moyens du système indicateur de vitesse pour empêcher un dysfonctionnement dû à la condensation ou au givrage est acceptable à condition qu'il soit visible depuis chaque poste de pilotage et qu'il existe un moyen d'identifier le réchauffeur défaillant dans les systèmes à deux ou plus de capteurs.
A combined means of indicating failure of the airspeed indicating system’s means of preventing malfunction due to either condensation or icing is acceptable provided that it is visible from each flight crew station and that there it is a means to identify the failed heater in systems with two or more sensors.

AMC1 CAT.IDE.H.130 f) (6) Exploitation en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
ÉCLAIRAGE DES MOYENS EN ATTENTE DE MESURE ET D'AFFICHAGE DE L'ATTITUDE

ILLUMINATION OF STANDBY MEANS OF MEASURING AND DISPLAYING ATTITUDE
Les moyens de veille pour mesurer et afficher l'assiette doivent être éclairés de manière à être clairement visibles dans toutes les conditions de lumière du jour et d'éclairage artificiel.
The standby means of measuring and displaying attitude should be illuminated so as to be clearly visible under all conditions of daylight and artificial lighting.

AMC1 CAT.IDE.H.130 (i) Exploitation en IFR ou de nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés/Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
PORTE-CARTE

CHART HOLDER
Un moyen acceptable de se conformer à l'exigence du titulaire de carte est d'afficher une carte pré-composée sur un sac de vol électronique (EFB).
An acceptable means of compliance with the chart holder requirement is to display a pre-composed chart on an electronic flight bag (EFB).

GM1 CAT.IDE.H.125 & CAT.IDE.H.130 Opérations en VFR de jour et opérations en IFR ou à nuit - instruments de vol et de navigation et équipements associés / Operations under VFR by day & Operations under IFR or at night – flight and navigational instruments and associated equipment
SOMMAIRE

SUMMARY TABLE



Tableau 1
Table 1
Instruments de vol et de navigation et équipements associés
Flight and navigational instruments and associated equipment
	
	EN SÉRIE

SERIAL 

	VOLS EN VFR

FLIGHTS UNDER VFR 

	VOLS SOUS IFR

OU LA NUIT

FLIGHTS UNDER IFR OR AT NIGHT 


	
	INSTRUMENT

INSTRUMENT
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT

	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT


	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED

	
	(a)
	(b)
	(c)
	(d)
	(e)

	1 
	Direction magnétique
Magnetic direction
	1 
	1 
	1 
	1 

	2 
	Temps 
Time 
	1 
	1 
	1 
	1 

	3 
	Altitude de pression
Pressure altitude 
	1 
	2 
	2 

Note (1)
	2 

	4 
	Vitesse indiquée
Indicated airspeed
	1 
	2 
	1 
	2 

	5 
	Vitesse verticale
Vertical speed
	1 
	2 
	1 
	2 

	6 
	Cale
slip
	1 
	2 
	1 
	2 

	7 
	Attitude
Attitude 
	1 

Note (2)
	2 Note(2)
	1 
	2 

	8 
	Direction stabilisée
Stabilised direction 
	1 

Note (2)
	2 Note(2)
	1 
	2 

	9 
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature 
	1 
	1 
	1 
	1 

	10 
	Protection contre le givrage de la vitesse
Airspeed icing protection 
	1 

Note (3)
	2 

Note (3)
	1 
	2 

	EN SÉRIE

SERIAL 

	VOLS EN VFR

FLIGHTS UNDER VFR 

	VOLS SOUS IFR

OU LA NUIT

FLIGHTS UNDER IFR OR AT NIGHT 

	

	INSTRUMENT

INSTRUMENT
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT


	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED 
	PILOTE UNIQUE

SINGLE-PILOT


	DEUX PILOTES REQUIS

TWO PILOTS REQUIRED
	

	11 
	Panne de protection contre le givrage de la vitesse
Airspeed icing protection failure indicating 
	
	
	1 

Note (4)
	2 

Note (4)

	12 
	Pression statiquela source
Static pressure source 
	
	
	2 
	2 

	13 
	Attitude de réserve
Standby attitude 
	
	
	1 

Note (5)
	1 

Note (5)

	14 
	Porte-cartes
Chart holder 
	
	
	1 

Note (6)
	1 

Note (6)


Note (1) Pour un vol de nuit monopilote en VFR, un moyen de mesure et d'affichage de l'altitude-pression peut être remplacé par un moyen de mesure et d'affichage de l'altitude radio.
Note (1) For single-pilot night operation under VFR, one means of measuring and displaying pressure altitude may be substituted by a means of measuring and displaying radio altitude.
Note (2) Applicable uniquement aux hélicoptères dont la masse maximale certifiée au décollage (MCTOM) est supérieure à 3 175 kg; ou des hélicoptères exploités au-dessus de l'eau hors de la vue du sol ou lorsque la visibilité est inférieure à 1 500 m.
Note (2) Applicable only to helicopters with a maximum certified take-off mass (MCTOM) of more than 3 175 kg; or helicopters operated over water when out of sight of land or when the visibility is less than 1 500 m.
Note (3) Applicable uniquement aux hélicoptères avec une MCTOM de plus de 3 175 kg ou avec un MOPSC de plus de 9.
Note (3) Applicable only to helicopters with an MCTOM of more than 3 175 kg, or with an MOPSC of more than 9.
Note (4) L'annonce de panne de l'appareil de chauffage Pitot s'applique à tout hélicoptère délivré avec un CofA individuel à compter du 1er août 1999. Elle s'applique également avant cette date lorsque: l'hélicoptère a une MCTOM de plus de 3 175 kg et un MOPSC de plus de 9.
 The pitot heater failure annunciation applies to any helicopter issued with an individual CofA on or after 1 August 1999. It also applies before that date when: the helicopter has a MCTOM of more than 3 175 kg and an MOPSC of more than 9.
Note (5) Pour les hélicoptères dont la MCTOM est supérieure à 3175 kg, le CS 29.1303 (g) peut nécessiter soit un indicateur gyroscopique de vitesse de giration combiné à un indicateur de dérapage (indicateur de virage et d'inclinaison) ou un indicateur d'assiette en attente répondant aux exigences. Dans tous les cas, la norme de certification de type d'origine doit être consultée pour déterminer l'exigence exacte.
 For helicopters with an MCTOM of more than 3 175 kg, CS 29.1303(g) may require either a gyroscopic rate-of-turn indicator combined with a slip-skid indicator (turn and bank indicator) or a standby attitude indicator satisfying the requirements. In any case, the original type certification standard should be referred to determine the exact requirement.
Note (6) Applicable uniquement aux hélicoptères exploités en IFR. 

                  Applicable only to helicopters operating under IFR.
AMC1 CAT.IDE.H.145 Radio-altimètres/ Radio altimeters
DISPOSITIF D'AVERTISSEMENT AUDIO

AUDIO WARNING DEVICE
(a) L'avertissement audio doit être un avertissement vocal.
The audio warning should be a voice warning.

(b) L'avertissement sonore peut être fourni par un système de détection et d'alerte du terrain d'hélicoptère (HTAWS).
The audio warning may be provided by a helicopter terrain awareness and warning system (HTAWS).

AMC2 CAT.IDE.H.145 Radioaltimètres/Radio altimeters
AFFICHAGE RADIOALTIMÈTRE

RADIO ALTIMETER DISPLAY
Le radioaltimètre doit être d'une présentation d'affichage de type analogique qui nécessite une interprétation minimale pour à la fois une impression instantanée de la hauteur absolue et le taux de changement de hauteur.
The radio altimeter should be of an analogue type display presentation that requires minimal interpretation for both an instantaneous impression of absolute height and rate of change of height.

GM1 CAT.IDE.H.145 Radio-altimètres/ Radio altimeters
DISPOSITIF D'ALERTE AUDIO-VOCALE

AUDIO-VOICE-ALERTING DEVICE
(a) Pour être efficace, l'alerte d'avertissement vocal doit pouvoir être distinguée des autres avertissements et contenir un message vocal clair et concis.
To be effective, the voice warning alert should be distinguishable from other warnings and should contain a clear and concise voice message.

(b) Le format d'avertissement doit remplir les conditions suivantes:
The warning format should meet the following conditions:

(1) l'avertissement doit être unique (c'est-à-dire vocal);
the warning should be unique (i.e. voice);

(2) il ne doitdoit pas être inhibé par d'autres avertissements sonores, sauf par des alertes de priorité plus élevée telles que le système de détection et d'alerte de terrain d'hélicoptère (HTAWS); et
it should not be inhibited by any other audio warnings, except by higher priority alerts such as helicopter terrain awareness and warning system (HTAWS); and

(3) l'urgence de l'avertissement doit être suffisante pour attirer l'attention, mais pas de manière à provoquer une gêne excessive lors de descentes délibérées à travers la hauteur de référence.
the urgency of the warning should be adequate to draw attention but not such as to cause undue annoyance during deliberate descents through the datum height.

(c) Les critères ci-dessus peuvent être satisfaits de manière satisfaisante si le format d'avertissement comprend toutes les caractéristiques suivantes:
The criteria above can be satisfactorily met if the warning format incorporates all of the following features:

(1) une tonalité unique doit précéder le message vocal; un ton supplémentaire après la voix peut améliorer l'unicité et attirer plus d'attention sans causer de gêne excessive;
a unique tone should precede the voice message; a further tone after the voice may enhance uniqueness and attract more attention without causing undue annoyance;

(2) le ton et la voix perçus doiventdoivent être modérément urgents;
the perceived tone and voice should be moderately urgent;

(3) le message doit être compact plutôt que long à condition que la signification ne soit pas compromise, par ex. «Cinquante pieds» par opposition à «cent cinquante pieds»;
the message should be compact as opposed to lengthy provided that the meaning is not compromised, e.g. ‘One fifty feet’ as opposed to ‘One hundred and fifty feet’;

(4) un message d'information est préférable (par exemple, «Cent pieds»); des messages tels que «Basse hauteur» ne donnent pas l’impression correcte lors de descentes délibérées à travers la hauteur de référence;
an information message is preferable (e.g. ‘One hundred feet’); messages such as ‘Low height’ do not convey the correct impression during deliberate descents through the datum height;

(5) les messages de commande (par exemple «tirer vers le haut, tirer vers le haut») ne doivent pas être utilisés sauf s’ils concernent spécifiquement la surveillance de la hauteur (par exemple «vérifier la hauteur»); et
command messages (e.g. ‘Pull up, pull up’) should not be used unless they relate specifically to height monitoring (e.g. ‘Check height’); and

(6) le volume de l'avertissement doit être adéquat et ne pas être inférieur à une valeur minimale acceptable.
the volume of the warning should be adequate and not variable below an acceptable minimum value.

(d) Tous les efforts doiventdoivent être faits pour éviter les avertissements fallacieux.
Every effort should be made to prevent spurious warnings.

(e) La hauteur à laquelle l'avertissement sonore est déclenché par le radioaltimètre doit être telle qu'elle fournisse un avertissement adéquat au pilote pour qu'il prenne des mesures correctives. Il est envisagé que la plupart des installations adopteront une hauteur de l'ordre de 100 à 160 pieds. Le point de référence ne doit pas être réglable en vol.
The height at which the audio warning is triggered by the radio altimeter should be such as to provide adequate warning for the pilot to take corrective action. It is envisaged that most installations will adopt a height in the range of 100–160 ft. The datum should not be adjustable in flight.

(f) La hauteur de référence prédéfinie ne doit pas être définie de manière à coïncider avec les minimums d'approche aux instruments couramment utilisés (c'est-à-dire 200 ft). Une fois déclenché, le message doitdoit retentir dans un délai de 0,5 seconde.
The preset datum height should not be set in a way that it coincides with commonly used instrument approach minima (i.e. 200 ft). Once triggered, the message should sound within 0.5 sec.

(g) L'avertissement vocal ne doit être déclenché que lors de la descente à travers la hauteur de référence prédéfinie et être inhibé lors de la montée.
The voice warning should be triggered only whilst descending through the preset datum height and be inhibited whilst ascending.

GM2 CAT.IDE.H.145 Radio-altimètres/Radio altimeters
AFFICHAGE RADIOALTIMÈTRE

RADIO ALTIMETER DISPLAY
Une présentation d'affichage de type analogique peut être, par exemple, une représentation d'un cadran, d'un ruban ou d'une barre, mais pas un affichage qui fournit uniquement des chiffres. Un affichage de type analogique peut être intégré dans un système électronique d'instruments de vol (EFIS).
An analogue type display presentation may be, for example, a representation of a dial, ribbon or bar, but not a display that provides numbers only. An analogue type display may be embedded into an electronic flight instrument system (EFIS).

AMC1 CAT.IDE.H.160 Équipement de détection météorologique aéroporté/Airborne weather detecting equipment
GÉNÉRALITE

GENERAL
L'équipement de détection météorologique aéroporté doitdoit être un radar météorologique aéroporté.
The airborne weather detecting equipment should be an airborne weather radar.

AMC1 CAT.IDE.H.170 Système d'interphone pour l'équipage de conduite/Flight crew interphone system
TYPE D'INTERPHONE D'ÉQUIPAGE DE VOL

TYPE OF FLIGHT CREW INTERPHONE
Le système d'interphone de l'équipage de conduite ne doit pas être de type portatif.
The flight crew interphone system should not be of a handheld type.
AMC1 CAT.IDE.H.175 Système d'interphone pour membres d'équipage/ Crew member interphone system
CARACTÉRISTIQUES

SPECIFICATIONS
The crew member interphone system should:
(a) Le système a fonctionné indépendamment du système de sonorisation, à l'exception des combinés, des casques, des microphones, des commutateurs de sélection et des dispositifs de signalisation;
operate independently of the public address system except for handsets, headsets, microphones, selector switches and signalling devices;

(b) dans le cas d'hélicoptères où au moins un membre d'équipage de cabine est requis, être facilement accessible pour être utilisé aux postes d'équipage de cabine requis à proximité de chaque ou de deux sorties de secours au niveau du sol;
in the case of helicopters where at least one cabin crew member is required, be readily accessible for use at required cabin crew stations close to each separate or pair of floor level emergency exits;

(c) dans le cas d'hélicoptères où au moins un membre d'équipage de cabine est requis, disposé d'un système d'alerte intégrant des signaux sonores ou visuels à l'usage des équipages de conduite et de cabine;
in the case of helicopters where at least one cabin crew member is required, have an alerting system incorporating aural or visual signals for use by flight and cabin crew;

(d) avoir un moyen pour le destinataire d'un appel de déterminer s'il s'agit d'un appel normal ou d'un appel d'urgence qui utilise un ou une combinaison des éléments suivants:
have a means for the recipient of a call to determine whether it is a normal call or an emergency call that uses one or a combination of the following:

(1) des lumières de différentes couleurs;
lights of different colours;

(2) codes définis par l'opérateur (par exemple, nombre différent de sonneries pour les appels normaux et appels d'urgence); ou
codes defined by the operator (e.g. different number of rings for normal and emergency calls); or

(3) tout autre signal indicateur spécifié dans le manuel d'exploitation;
any other indicating signal specified in the operations manual;

(e) fournir un moyen de communication bidirectionnelle entre le compartiment de l'équipage de conduite et chaque poste de membre d'équipage; et
provide a means of two-way communication between the flight crew compartment and each crew member station; and

(f) être facilement accessible depuis chaque poste d'équipage de conduite requis dans le compartiment de l'équipage de conduite.
be readily accessible for use from each required flight crew station in the flight crew compartment.
AMC1 CAT.IDE.H.180 Système de sonorisation/Public address system
CARACTÉRISTIQUES

SPECIFICATIONS
Le système de sonorisation doit:
The public address system should:

(a) fonctionnent indépendamment des systèmes d'interphone, à l'exception des combinés, des casques, des microphones, des commutateurs de sélection et des dispositifs de signalisation;
operate independently of the interphone systems except for handsets, headsets, microphones, selector switches and signalling devices;

(b) être facilement accessible pour une utilisation immédiate à partir de chaque poste d'équipage de conduite requis;
be readily accessible for immediate use from each required flight crew station;

(c) avoir, pour chaque issue de secours des passagers au niveau du plancher qui a un siège de membre d'équipage de cabine adjacent, un microphone actionnable par le membre d'équipage de cabine assis, sauf qu'un microphone peut desservir plus d'une issue, à condition que la proximité des issues permette une communication verbale non assistée entre les membres d'équipage de cabine assis;
have, for each floor level passenger emergency exit that has an adjacent cabin crew seat, a microphone operable by the seated cabin crew member, except that one microphone may serve more than one exit, provided the proximity of exits allows unassisted verbal communication between seated cabin crew members;

(d) être utilisable dans les dix secondes par un membre d'équipage de cabine à chacune de ces stations;
be operable within ten seconds by a cabin crew member at each of those stations;

(e) être audible à tous les sièges passagers, toilettes, sièges d'équipage de cabine et postes de travail et à tout autre emplacement ou compartiment pouvant être occupé par des personnes; et
be audible at all passenger seats, lavatories, cabin crew seats and work stations and any other location or compartment that may be occupied by persons; and

(f) suite à une panne totale du système de génération électrique normal, assurer un fonctionnement fiable pendant au moins dix minutes.
following a total failure of the normal electrical generating system, provide reliable operation for a minimum of ten minutes.
AMC1 CAT.IDE.H.185 Enregistreur vocal de cockpit/Cockpit voice recorder
EXIGENCES DE PERFORMANCE OPÉRATIONNELLE

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS
(a) Pour les hélicoptères délivrés pour la première fois avec un certificat d'autorisation individuel le 1er janvier 2016 ou après cette date, les exigences de performances opérationnelles pour les enregistreurs vocaux de cockpit (CVR) doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-112 Spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions. daté de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE; et
For helicopters first issued with an individual CofA on or after 1 January 2016, the operational performance requirements for cockpit voice recorders (CVRs) should be those laid down in EUROCAE Document ED-112 Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems dated March 2003, including Amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE; and

(b) les exigences de performance opérationnelle pour les équipements dédiés au CVR doivent être celles fixées dans le document ED56A de l'Organisation européenne pour les équipements de l'aviation civile (EUROCAE)(Minimum Operational Performance Requirements For Cockpit Voice Recorder Systems) daté de décembre 1993, ou le document EUROCAE ED -112 (Spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) daté de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
the operational performance requirements for equipment dedicated to the CVR should be those laid down in the European Organisation for Civil Aviation Equipment (EUROCAE) Document ED-56A (Minimum Operational Performance Requirements For Cockpit Voice Recorder Systems) dated December 1993, or EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including Amendments No°1 and No°2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.
AMC1.1 CAT.IDE.H.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
EXIGENCES DE PERFORMANCE OPÉRATIONNELLE POUR LES HÉLICOPTÈRES POSSÉDANT UN MCTOM DE PLUS DE 3 175 KG ET DÉLIVRÉES POUR LA PREMIÈRE FOIS AVEC UN CODA INDIVIDUEL LE 1ER JANVIER 2016 ET AVANT LE 1ER JANVIER 2023 OU APRÈS CETTE DATE

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS FOR HELICOPTERS HAVING AN MCTOM OF MORE THAN 3 175 KG AND FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 JANUARY 2016 AND BEFORE 1 JANUARY 2023
(a) Les exigences de performances opérationnelles des enregistreurs de données de vol (FDR) doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-112 (spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The operational performance requirements for flight data recorders (FDRs) should be those laid down in EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(b) Le RAD doit, en référence à un calendrier, enregistrer:
The FDR should, with reference to a timescale, record:

(1) les paramètres énumérés dans le tableau 1 ci-dessous;
the parameters listed in Table 1 below;

(2) les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 2 ci-dessous, lorsque la source de données d'information pour le paramètre est utilisée par des systèmes d'hélicoptère ou est disponible sur le tableau de bord pour être utilisée par l'équipage de conduite pour faire fonctionner l'hélicoptère; et
the additional parameters listed in Table 2 below, when the information data source for the parameter is used by helicopter systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the helicopter; and

(3) tout paramètre dédié lié à la conception nouvelle ou unique ou aux caractéristiques opérationnelles de l'hélicoptère tel que déterminé par l'Agence.
any dedicated parameters related to novel or unique design or operational characteristics of the helicopter as determined by the Agency.

(c) Les paramètres du FDR doivent satisfaire, dans la mesure du possible, aux spécifications de performance (plage, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution minimale en lecture) définies dans les exigences et spécifications de performance opérationnelle du document EUROCAE 112, y compris les amendements n ° 1. et n ° 2, ou toute norme équivalente ultérieure produite par EUROCAE.
The FDR parameters should meet, as far as practicable, the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and minimum resolution in read-out) defined in the operational performance requirements and specifications of EUROCAE Document 112, including amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(d) Les systèmes FDR pour lesquels certains paramètres enregistrés ne satisfont pas aux spécifications de performance du document EUROCAE ED-112 peuvent être acceptables pour l'Agence.
FDR systems for which some recorded parameters do not meet the performance specifications of EUROCAE Document ED-112 may be acceptable to the Agency.

Tableau 1
Table 1
FDR - tous les hélicoptères
FDR — all helicopters
	N° 
	Paramètre 

Prameter 

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count 

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude 

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrrated airspeed

	N° 
	Paramètre 

Prameter 

	4 
	Titre
Heading 

	5 
	Accélération normale 
Normal acceleration 

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude 

	7 
	Attitude de roulis 
Roll attitude 

	8 
	Référence de synchronisation CVR / FDR pour la transmission radio manuelle
Manual radion transmission keying CVR/FDR synchronisation reference 

	9 
	Puissance sur chaque moteur
Power on each engine 

	9a
	Vitesse de turbine à puissance libre (NF)
Free power turbine speed (NF)

	9b
	Couple moteur
Engine torque 

	9c
	Vitesse du générateur de gaz moteur (NG)
Engine gas generator speed (NG)

	9d
	Poste de commande de puissance du compartiment de l'équipage de conduite
Flight crew compartment power control position 

	9e
	Autres paramètres permettant de déterminer la puissance du moteur
Other parameters to enable engine power to be determined 

	10 
	Rotor:
Rotor :

	10a
	Vitesse du rotor principal
Main rotor speed 

	10b
	Frein de rotor (si installé)
Rotor brake (if installed)

	11
	Commandes de vol principales - Position d'entrée et / ou de sortie des commandes du pilote (le cas échéant)
Primary flight controls — Pilot input and/or control output position (if applicable) 

	11a
	Emplacement collectif
Collective pitch

	11b
	Pas cyclique longitudinal
Longitudinal cyclic pitch

	N° 
	Paramètre 

Prameter 

	11c
	Pas cyclique latéral
Lateral cyclic pitch

	11d
	Pédale de rotor de queue
Tail rotor pedal 

	11e
	Stabilisateur contrôlable (le cas échéant)
Controllable stabiliser (each applicable)

	11f
	Sélection hydraulique
Hydraulic selection 

	12
	Hydraulique basse pression (chaque système doit être enregistré)
Hydraulic low pressure (each system should be recorded)

	13
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature 

	18
	Taux de lacet ou accélération de lacet
Yaw rate or yaw acceleration 

	20
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis)

	21
	Accélération latérale
Lateral acceleration 

	25
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 

	26
	Avertissements - un signal distinct doit être enregistré pour l'avertissement principal, la basse pression d'huile de la boîte de vitesses et la défaillance du système d'augmentation de la stabilité. Les autres avertissements «rouges» doivent être enregistrés lorsque la condition d’avertissement ne peut pas être déterminée à partir d’autres paramètres ou de l’enregistreur vocal du poste de pilotage.
Warnings — a discrete should be recorded for the master warning, gearbox low oil pressure and stability augmentation system failure. Other ‘red’ warnings should be recorded where the warning condition cannot be determined from other parameters or from the cockpit voice recorder.

	27
	Chaque sélection de fréquence du récepteur de navigation
Each navigation receiver frequency selection

	37
	Modes de contrôle du moteur
Engine control modes 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète les numéros de série décrits dans le document EUROCAE ED-112

* The number in the left hand column reflects the serial numbers depicted in EUROCAE Document ED-112
Tableau 2
Table 2
Hélicoptères pour lesquels la source de données du paramètre est utilisée par des systèmes d'hélicoptère ou est disponible sur le tableau de bord pour être utilisée par l'équipage de conduite pour faire fonctionner l'hélicoptère
Helicopters for which the data source for the parameter is either used by helicopter systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the helicopter

	N°
	Paramètre 

Parameter 

	14 
	Mode AFCS et état d'engagement
AFCS mode and engagement status

	15
	Engagement du système d'augmentation de la stabilité (chaque système doit être enregistré)
Stability augmentation system engagement (each system should be recorded)

	16
	Pression d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gear box oil pressure

	17
	Température d'huile de boîte de vitesses
Gear box oil temperature 

	17a
	Température d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gear box oil temperature 

	17b
	Température d'huile de boîte de vitesses intermédiaire

Intermediate gear box oil temperature 

	17c
	Température d'huile de la boîte de vitesses du rotor de queue
Tail rotor gear box oil temperature 

	19
	Force de charge de l'élingue indiquée (si les signaux sont facilement disponibles)

Indicated sling load force (if signals readily available)

	22
	Altitude radio
Radio altitude 

	23
	Déviation verticale - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée.
Vertical deviation-the approch aid in use should be recorded

	23a
	Glide Path ILS
ILS glide path

	23b
	Élévation MLS

MLS elevation 

	23c
	Chemin d'approche GNSS
GNSS approch path

	N°
	Paramètre 

Parameter 

	24
	Déviation horizontale - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée.
Horizontal deviatrion- the approch aid in use should be recorded

	24a
	Localisation de ILS

ILS localiser 

	24b
	Azimut MLS

	24c
	Chemin d'approche GNSS
GNSS approch path

	28
	Distances DME 1 et 2
DME 1 and 2 distance 

	29
	Données de navigation
Navigation data 

	29a
	Angle de dérive
Drift angle

	29b
	Vitesse du vent
Wind speed

	29c
	Direction du vent

Wind direction 

	29d
	Latitude
Latiitude 

	29e
	Longitude
Longitude 

	29f
	Vitesse au sol
Ground speed

	30
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de vitesse
Landing gear or gear selector position 

	31
	Température des gaz d'échappement du moteur (T4)
Engine exhaust gas temperature (T4)

	32
	Température d'entrée turbine (TIT / ITT)
Turbine inlet temperature (TIT/ITT)

	N°
	Paramètre 

Parameter 

	33
	Contenu du carburant
Fuel contents

	34
	Taux d'altitude (vitesse verticale) - uniquement nécessaire lorsqu'il est disponible à partir des instruments du cockpit
Altitude rate (vertical speed) — only necessary when available from cockpit instruments 

	35
	Détection de glace
Ince detection

	36
	Système de surveillance de la santé et de l'utilisation des hélicoptères (HUMS)
Helicopter health and usage monitor system (HUMS)

	36a 
	Données moteur
Engine data 

	36b 
	Détecteur de copeaux
Chip detector 

	36c 
	Calendrier des pistes
Track timing 

	36d 
	Dépassement discrets
Exceedance discretes 

	36e 
	Vibration moyenne du moteur à large bande
Broadband average engine vibration 

	38 


	Réglage barométrique sélectionné - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected barometric setting-to be recorded for helicopter where the parameter is displayed electronically

	38a 
	Pilote
Pilot 

	38b 
	Copilote
Co-pilot


	N°
	Paramètre 

Parameter 

	39
	Altitude sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected altitude (all pilot selectable modes of operatin)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	40
	Vitesse sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected speed (all pilot slectable modes of operation)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	41
	Mach sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected mach (all pilot slectable modes of operation)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	42
	Vitesse verticale sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected vertical speed (all pilot slectable modes of operation)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	43
	Cap sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquem
Seleted heading (all pilot slectable modes of operation)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	44
	Trajectoire de vol sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Seleted flight path (all pilot slectable modes of operation)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	45
	Hauteur de décision sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniqueme
Seleted decision height (all pilot slectable modes of operation)-to be recorded for the helicopter where the parameter is displayed electronically

	46
	Format d'affichage EFIS
EFIS display format 


	N°
	Paramètre 

Parameter 

	47
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes
Multi-function/engine/alerts display format

	48
	Marqueur d'événement
Event marker


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète les numéros de série décrits dans le document EUROCAE ED-112
AMC1.2 CAT.IDE.H.190 Flight data recorder
OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS FOR HELICOPTERS HAVING AN MCTOM OF MORE THAN 3 175 KG AND FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL CofA ON OR AFTER 1 JANUARY 2023 

(a) The operational performance requirements for FDRs should be those laid down in EUROCAE Document 112A (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated September 2013, or any later equivalent standard produced by EUROCAE. 

(b) The FDR should, with reference to a timescale, record: 

(1) the list of parameters in Table 1 below;

(2) the additional parameters listed in Table 2 below, when the information data source for the parameter is used by helicopter systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the helicopter; and 

(3) any dedicated parameters related to novel or unique design or operational characteristics of the helicopter as determined by the Agency. 

(c) The parameters to be recorded should meet the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and resolution in read-out) as defined in the relevant tables of EUROCAE Document 112A, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.
Tableau 1
Table 1
FDR - tous les hélicoptères
FDR — all helicopters
	N° 
	Paramètre 

Prameter 

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count 

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude 

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrrated airspeed

	4 
	Titre
Heading 

	5 
	Accélération normale 
Normal acceleration 

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude 

	7 
	Attitude de roulis 
Roll attitude 

	8 
	Référence de synchronisation CVR / FDR pour la transmission radio manuelle
Manual radion transmission keying CVR/FDR synchronisation reference 

	9 
	Puissance sur chaque moteur
Power on each engine 

	9a
	Vitesse de turbine à puissance libre (NF)
Free power turbine speed (NF)

	9b
	Couple moteur
Engine torque 

	9c
	Vitesse du générateur de gaz moteur (NG)
Engine gas generator speed (NG)

	9d
	Poste de commande de puissance du compartiment de l'équipage de conduite
Flight crew compartment power control position 

	9e
	Autres paramètres permettant de déterminer la puissance du moteur
Other parameters to enable engine power to be determined 

	10 
	Rotor:
Rotor :

	N° 
	Paramètre 

Prameter 

	10a
	Vitesse du rotor principal
Main rotor speed 

	10b
	Frein de rotor (si installé)
Rotor brake (if installed)

	11
	Commandes de vol principales - Position d'entrée et / ou de sortie des commandes du pilote (le cas échéant)
Primary flight controls — Pilot input and/or control output position (if applicable) 

	11a
	Emplacement collectif
Collective pitch

	11b
	Pas cyclique longitudinal
Longitudinal cyclic pitch

	11c
	Pas cyclique latéral
Lateral cyclic pitch

	11d
	Pédale de rotor de queue
Tail rotor pedal 

	11e
	Stabilisateur contrôlable (le cas échéant)
Controllable stabiliser (each applicable)

	11f
	Sélection hydraulique
Hydraulic selection 

	12
	Hydraulique basse pression (chaque système doit être enregistré)
Hydraulic low pressure (each system should be recorded)

	13
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature 

	18
	Taux de lacet ou accélération de lacet
Yaw rate or yaw acceleration 

	20
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis)

	21
	Accélération latérale
Lateral acceleration 

	25
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 


	N° 
	Paramètre 

Prameter 

	26
	Avertissements - un signal distinct doit être enregistré pour l'avertissement principal, la basse pression d'huile de la boîte de vitesses et la défaillance du système d'augmentation de la stabilité. Les autres avertissements «rouges» doivent être enregistrés lorsque la condition d’avertissement ne peut pas être déterminée à partir d’autres paramètres ou de l’enregistreur vocal du poste de pilotage.
Warnings — a discrete should be recorded for the master warning, gearbox low oil pressure and stability augmentation system failure. Other ‘red’ warnings should be recorded where the warning condition cannot be determined from other parameters or from the cockpit voice recorder.

	27
	Chaque sélection de fréquence du récepteur de navigation
Each navigation receiver frequency selection

	37
	Modes de contrôle du moteur
Engine control modes 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète les numéros de série décrits dans le document EUROCAE ED-112A

* The number in the left hand column reflects the serial numbers depicted in EUROCAE Document ED-112A
Tableau 2
Table 2
Hélicoptères pour lesquels la source de données du paramètre est utilisée par des systèmes d'hélicoptère ou est disponible sur le tableau de bord pour être utilisée par l'équipage de conduite pour faire fonctionner l'hélicoptère
Helicopters for which the data source for the parameter is either used by helicopter systems or is available on the instrument panel for use by the flight crew to operate the helicopter

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	14
	Mode AFCS et état d'engagement (montrant quels systèmes sont engagés et quels modes principaux contrôlent la trajectoire de vol)
AFCS mode and engagement status (showing which systems are engaged and which primary modes are controlling the flight path) 

	15
	Engagement du système d'augmentation de la stabilité (chaque système doit être enregistré)
Stability augmentation system engagement (each system should be recorded) 

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	16
	Pression d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gear box oil pressure 

	17
	Température d'huile de boîte de vitesses:
Gear box oil temperature: 

	17a
	Température d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gear box oil temperature 

	17b
	Température d'huile de boîte de vitesses intermédiaire
Intermediate gear box oil temperature 

	17c
	Température d'huile de la boîte de vitesses du rotor de queue
Tail rotor gear box oil temperature 

	19
	Force de charge de l'élingue indiquée (si les signaux sont facilement disponibles)
Indicated sling load force (if signals are readily available) 

	22
	Altitude radio
Radio altitude 

	23
	Écart vertical - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée:
Vertical deviation — the approach aid in use should be recorded: 

	23a
	Glide Path ILS
ILS glide path 

	23b
	Élévation MLS
MLS elevation 

	23c
	Chemin d'approche GNSS
GNSS approach path 

	24
	Écart horizontal - l'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée: 
Horizontal deviation — the approach aid in use should be recorded: 

	24a
	localisateur ILS
ILS localiser

	24b
	Azimut MLS

	24c
	Chemin d'approche GNSS
GNSS approach path 

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	28
	Distances DME 1 et 2
DME 1 & 2 distances 

	29
	Données de navigation:
Navigation data: 

	29a
	Angle de dérive
Drift angle 

	29b
	Vitesse du vent
Wind speed 

	29c
	Direction du vent
Wind direction 

	29d
	Latitude
Latitude 

	29e
	Longitude
Longitude 

	29f
	Vitesse au sol
Ground speed 

	30
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de vitesse
Landing gear or gear selector position 

	31
	Température des gaz d'échappement du moteur (T4)
Engine exhaust gas temperature (T4) 

	32
	Température d'admission de la turbine (TIT) / température de la turbine entre les étages ITT)
Turbine inlet temperature (TIT)/interstage turbine temperature ITT) 

	33
	Contenu du carburant
Fuel contents

	34
	Taux d'altitude (vitesse verticale) - uniquement nécessaire lorsqu'il est disponible à partir des instruments du cockpit
Altitude rate (vertical speed) — only necessary when available from cockpit instruments 

	35
	Détection de glace
Ice detection 

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	36 
	Système de surveillance de la santé et de l'utilisation des hélicoptères (HUMS):
Helicopter health and usage monitor system (HUMS): 

	36a 
	Données moteur
Engine data 

	36b 
	Détecteur de copeaux
Chip detector 

	36c 
	Calendrier des pistes
Track timing 

	36d 
	Dépassement discrets
Exceedance discretes

	36e 
	Vibration moyenne du moteur à large bande
Broadband average engine vibration 

	38 


	Réglage barométrique sélectionné - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement:
Selected barometric setting — to be recorded for helicopters where the parameter is displayed electronically: 

	38a 
	Pilote
Pilot 

	38b 
	Copilote
Co-pilot

	39
	Altitude sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected altitude (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	40
	Vitesse sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected speed (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	41
	Mach sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected Mach (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	42
	Vitesse verticale sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected vertical speed (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	43
	Cap sélectionné (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected heading (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	44
	Trajectoire de vol sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected flight path (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	45
	Hauteur de décision sélectionnée (tous les modes de fonctionnement sélectionnables par le pilote) - à enregistrer pour les hélicoptères où le paramètre est affiché électroniquement
Selected decision height (all pilot selectable modes of operation) — to be recorded for the helicopters where the parameter is displayed electronically 

	46 
	Format d'affichage EFIS (indiquant l'état du système d'affichage):
EFIS display format (showing the display system status): 

	46a 
	Pilote
Pilot 

	46b
	Premier officier
First officer

	47
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes (montrant l'état du système d'affichage)
Multi-function/engine/alerts display format (showing the display system status) 

	48
	Marqueur d'événement
Event marker 

	49 


	État du système d'avertissement de proximité du sol (GPWS) / du système d'avertissement de détection du relief (TAWS) / du système anticollision au sol (GCAS):
Status of ground proximity warning system (GPWS)/terrain awareness warning system (TAWS)/ground collision avoidance system (GCAS): 

	49a 


	Sélection du mode d'affichage du terrain, y compris l'état de l'affichage contextuel - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Selection of terrain display mode including pop-up display status — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	49b 


	Alertes au sol, mets en garde et avertissements, et avis - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Terrain alerts, both cautions and warnings, and advisories — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	49c 
	Position de l'interrupteur marche / arrêt - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
On/off switch position – for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	50


	Système d'alerte de trafic et d'évitement des collisions (TCAS) / système aéroporté d'évitement des collisions (ACAS):
Traffic alert and collision avoidance system (TCAS)/airborne collision avoidance system (ACAS): 

	50a 
	Contrôle combiné - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Combined control — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	50b 
	Contrôle vertical - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Vertical control — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	50c 
	Avis de montée - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Up advisory — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	50d 
	Avis de descente - pour les hélicoptères certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Down advisory — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	50e 
	Niveau de sensibilité - pour les hélicoptères certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Sensitivity level — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	51 
	Commandes de vol primaires - Forces d'entrée du pilote:
Primary flight controls — pilot input forces: 


	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	51a 


	Emplacement collectif - pour les hélicoptères certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Collective pitch — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	51b 


	Pas cyclique longitudinal - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Longitudinal cyclic pitch — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	51c 


	Pas cyclique latéral - pour les hélicoptères certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Lateral cyclic pitch — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	51d 
	Pédale de rotor de queue - pour hélicoptères certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Tail rotor pedal — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	52 
	Centre de gravité calculé - pour les hélicoptères certifiés avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Computed centre of gravity — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 

	53 
	Masse calculée par hélicoptère - pour les hélicoptères certifiés de type avant le 1er janvier 2023, à enregistrer uniquement si cela ne nécessite pas de modifications importantes
Helicopter computed weight — for helicopters type certified before 1 January 2023, to be recorded only if this does not require extensive modification 


* Le numéro dans la colonne de gauche reflète les numéros de série décrits dans le document EUROCAE 112A.
* The number in the left-hand column reflects the serial numbers depicted in EUROCAE Document 112A.
AMC2 CAT.IDE.H.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
LISTE DES PARAMÈTRES À ENREGISTRER POUR LES HÉLICOPTÈRES AYANT UNE MCTOM SUPÉRIEURE À 3 175 KG ET DÉLIVRÉS POUR LA PREMIÈRE FOIS AVEC UN CofA INDIVIDUEL LE 1er AOÛT 1999 ET APRÈS LE 1ER JANVIER 2016 ET AVANT LE 1ER JANVIER 2016 ET LES HÉLICOPTÈRES AYANT UNE MCTOM DE PLUS DE 7 000 KG OU UN MOPSC DE PLUS DE 9 ET DÉLIVRÉS POUR LA PREMIÈRE FOIS AVEC UN CODA INDIVIDUEL LE 1er JANVIER 1989 OU APRÈS CETTE DATE

LIST OF PARAMETERS TO BE RECORDED FOR HELICOPTERS HAVING AN MCTOM OF MORE THAN 3 175 KG AND FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL COFA ON OR AFTER 1 AUGUST 1999 AND BEFORE 1 JANUARY 2016 AND HELICOPTERS HAVING AN MCTOM OF MORE THAN 7 000 KG OR AN MOPSC OF MORE THAN 9 AND FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL COFA ON OR AFTER 1 JANUARY 1989 AND BEFORE 1 AUGUST 1999

(a) Le RAD doit, en référence à un calendrier, enregistrer:
The FDR should, with reference to a timescale, record:

(1) pour les hélicoptères dont la MCTOM est comprise entre 3 175 kg et 7 000 kg, les paramètres énumérés dans le tableau 1 ci-dessous;
for helicopters with an MCTOM between 3 175 kg and 7 000 kg the parameters listed in Table 1 below;

(2) pour les hélicoptères dont la MCTOM est supérieure à 7 000 kg, les paramètres énumérés dans le tableau 2 ci-dessous;
for helicopters with an MCTOM of more than 7 000 kg the parameters listed in Table 2 below;

(3) pour les hélicoptères équipés de systèmes d'affichage électroniques, les paramètres supplémentaires énumérés dans le tableau 3 ci-dessous; et
for helicopters equipped with electronic display systems, the additional parameters listed in Table 3 below; and

(4) tout paramètre dédié lié à la conception ou aux caractéristiques opérationnelles nouvelles ou uniques de l'hélicoptère.
any dedicated parameters relating to novel or unique design or operational characteristics of the helicopter.

(b) Lorsque déterminé par l'Agence, le FDR des hélicoptères dont la MCTOM est supérieure à 7 000 kg n'a pas besoin d'enregistrer le paramètre 19 du tableau 2 ci-dessous, si l'une des conditions suivantes est remplie:
The FDR of helicopters with an MCTOM of more than 7 000 kg does not need to record parameter 19 of Table 2 below, if any of the following conditions are met:

(1) le capteur n'est pas facilement disponible; ou
the sensor is not readily available; or

(2) un changement est nécessaire dans l'équipement qui génère les données.
a change is required in the equipment that generates the data.

(c) Les paramètres individuels qui peuvent être dérivés par calcul à partir des autres paramètres enregistrés n'ont pas besoin d'être enregistrés, si l'accord de l'autorité compétente le permet.
Individual parameters that can be derived by calculation from the other recorded parameters need not to be recorded, if agreed by the competent authority.

(d) Les paramètres doivent répondre, dans la mesure du possible, aux spécifications de performance (plage, intervalles d'échantillonnage, limites de précision et résolution en lecture) définies dans l'AMC3 CAT.IDE.H.190.
The parameters should meet, as far as practicable, the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and resolution in read-out) defined in AMC3 CAT.IDE.H.190.

(e) Si la capacité d'enregistrement est disponible, autant de paramètres supplémentaires que possible spécifiés dans le tableau II-A.2 du document EUROCAE ED 112 de mars 2003 doivent être enregistrés.
If recording capacity is available, as many of the additional parameters as possible specified in table II-A.2 of EUROCAE Document ED 112 dated March 2003 should be recorded.

(f) Aux fins du présent AMC, un capteur est considéré comme «facilement disponible» lorsqu'il est déjà disponible ou peut être facilement incorporé.
For the purpose of this AMC, a sensor is considered ‘readily available’ when it is already available or can be easily incorporated.

Tableau 1
Table 1
Hélicoptères avec une MCTOM de 7 000 kg ou moins
Helicopters with an MCTOM of 7 000 kg or less
	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count 

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude 

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed 

	4 
	Titre 
Heading 


	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	5 
	Accélération normale 
Normal acceleration 

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude 

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude 

	8 
	Clé de transmission radio manuelle
Manual radio transmission keying 

	9 
	Puissance sur chaque moteur (vitesse de turbine à puissance libre et couple moteur) / position de commande de puissance du cockpit (le cas échéant
Power on each engine (free power turbine speed and engine torque)/cockpit power control position (if applicable) 

	10a
	Vitesse du rotor principal
Main rotor speed 

	10b
	Frein de rotor (si installé)
Rotor brake (if installed) 

	11
	Commandes de vol principales - position d'entrée et de sortie du pilote (le cas échéant)
Primary flight controls — pilot input and control output position (if applicable) 

	11a
	Emplacement collectif
Collective pitch 

	11b
	Pas cyclique longitudinal
Longitudinal cyclic pitch 

	11c
	Pas cyclique latéral
Lateral cyclic pitch 

	11d
	Pédale de rotor de queue
Tail rotor pedal 

	11e
	Stabilisateur contrôlable
Controllable stabiliser 

	11f
	Sélection hydraulique
Hydraulic selection 

	N° 
	Paramètre 

Parameter 

	13
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature 

	14
	Statut d'engagement du pilote automatique
Autopilot engagement status 

	15
	Engagement du système d'augmentation de stabilité
Stability augmentation system engagement 

	26
	Avertissements
Warnings 


Tableau 2
Table 2
Hélicoptères avec une MCTOM de plus de 7 000 kg
Helicopters with an MCTOM of more than 7 000 kg
	N°
	Paramètre 

Parameter 

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count 

	2 
	Altitude de pression 
Pressure altitude

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed 

	4 
	Titre 
Heading

	5 
	Accélération normale 
Normal acceleration 

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude 

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude 

	8 
	Clé de transmission radio manuelle
Manual radio transmission keying 


	N°
	Paramètre 

Parameter 

	9 
	Puissance sur chaque moteur (vitesse de turbine à puissance libre et couple moteur) / position de commande de puissance du cockpit (le cas échéant)
Power on each engine (free power turbine speed and engine torque)/cockpit power control position (if applicable)

	10a
	Vitesse du rotor principal
Main rotor speed 

	10b
	Frein de rotor (si installé)
Rotor brake (if installed) 

	11
	Commandes de vol principales - position d'entrée et de sortie du pilote (le cas échéant)
Primary flight controls — pilot input and control output position (if applicable) 

	11a
	Emplacement collectif
Collective pitch 

	11b
	Pas cyclique longitudinal
Longitudinal cyclic pitch 

	11c
	Pas cyclique latéral
Lateral cyclic pitch 

	11d
	Pédale de rotor de queue
Tail rotor pedal 

	11e
	Stabilisateur contrôlable
Controllable stabiliser 

	11f
	Sélection hydraulique

Hydraulic selection 

	12
	Hydraulique basse pression
Hydraulics low pressure 

	13
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature 

	14
	Mode AFCS et état d'engagement
AFCS mode and engagement status 

	15
	Engagement du système d'augmentation de stabilité
Stability augmentation system engagement 

	16
	Pression d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gear box oil pressure 

	17
	Température d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gear box oil temperature 

	18
	Taux de lacet ou accélération de lacet
Yaw rate or yaw acceleration 

	19
	Force de charge de l'élingue indiquée (si installée)
Indicated sling load force (if installed) 

	N°
	Paramètre 

Parameter 

	20
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis) 

	21
	Accélération latérale
Lateral acceleration 

	22
	Altitude radio

Radio altitude 

	23
	Déviation verticale du faisceau (trajectoire de descente ILS ou élévation MLS)
Vertical beam deviation (ILS glide path or MLS elevation) 

	24
	Déviation horizontale du faisceau (localisateur ILS ou azimut MLS)
Horizontal beam deviation (ILS localiser or MLS azimuth) 

	25
	Passage de balise de marqueur
Marker beacon passage 

	26
	Avertissements
Warnings 

	27
	Réservé (la sélection de fréquence du récepteur de navigation est recommandée)
Reserved (navigation receiver frequency selection is recommended) 

	28
	Réservé (la distance DME est recommandée)
Reserved (DME distance is recommended) 

	29
	Réservé (les données de navigation sont recommandées)
Reserved (navigation data are recommended) 

	30
	Train d'atterrissage ou position du sélecteur de vitesse
Landing gear or gear selector position 


Tableau 3
Table 3
Hélicoptères équipés de systèmes d'affichage électroniques
Helicopters equipped with electronic display systems
	N°
	Paramètre 
Parameter 

	38 
	Réglage barométrique sélectionné (chaque station pilote)
Selected barometric setting (each pilot station) 

	39
	Altitude sélectionnée
Selected altitude 

	40
	Vitesse sélectionnée
Selected speed


	N°
	Paramètre 
Parameter 

	41
	Mach sélectionné
Selected Mach 

	42
	Vitesse verticale sélectionnée
Selected vertical speed 

	43
	Rubrique sélectionnée
Selected heading 

	44
	Trajectoire de vol sélectionnée
Selected flight path 

	45
	Hauteur de décision sélectionnée
Selected decision height

	46
	Format d'affichage EFIS
EFIS display format 

	47
	Format d'affichage multifonction / moteur / alertes
Multi-function/engine/alerts display format


AMC3 CAT.IDE.H.190 Enregistreur de données de vol/ Flight data recorder
SPÉCIFICATIONS DE PERFORMANCE POUR LES PARAMÈTRES À ENREGISTRER POUR LES HÉLICOPTÈRES AYANT UN MCTOM DE PLUS DE 3 175 KG ET PREMIER ÉMIS AVEC UN COFA INDIVIDUEL LE 1er AOÛT 1999 ET APRÈS LE 1ER JANVIER 2016 ET AVANT LE 1ER JANVIER 2016 ET LES HÉLICOPTÈRES AYANT UNE MCTOM DE PLUS DE 7 000 KG OU UN MOPSC DE PLUS DE 9 ET PREMIER ÉMIS AVEC UN COFA INDIVIDUEL SUROU APRÈS LE 1er JANVIER 1989 ET AVANT LE 1ER AOÛT 1999

PERFORMANCE SPECIFICATIONS FOR THE PARAMETERS TO BE RECORDED FOR HELICOPTERS HAVING AN MCTOM OF MORE THAN 3 175 KG AND FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL COFA ON OR AFTER 1 AUGUST 1999 AND BEFORE 1 JANUARY 2016 AND HELICOPTERS HAVING AN MCTOM OF MORE THAN 7 000 KG OR AN MOPSC OF MORE THAN 9 AND FIRST ISSUED WITH AN INDIVIDUAL COFA ON OR AFTER 1 JANUARY 1989 AND BEFORE 1 AUGUST 1999
Tableau 1 
Table 1
Hélicoptères avec une MCTOM de 7 000 kg et  less 
Helicopters with an MCTOM of 7 000 kg or less

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range 

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	1 
	Comptage de temps ou de temps relatif
Time or relative time count
	
	
	
	
	

	1a
	Temps

Time
	24 heures 

24 hours
	4 
	± 0,125% par heure

± 0.125 % per hour
	1 seconde
1 second
	(a) Heure UTC préférée si disponible.

UTC time preferred where available.

	1b
	Nombre de temps relatifs

Relative Time Count
	0 à 4 095
	4 
	± 0,125% par heure
± 0.125 % per hour


	
	(b) Compteur incrémente toutes les 4 secondes de fonctionnement du système.

Counter increments every 4 seconds of system operation.


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	2 
	Altitude de pression 
Pressure altitude


	-1 000 ft à

20 000 pi


	1 
	± 100 pi à ± 700 pi

Se référer au tableau II.A-2 d'EUROCAE

Document ED-112

±100 ft to ±700 ft Refer to table II.A-2 of EUROCAE Document ED-112
	25 pi
	

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée indiquée
Indicated airspeed or calibrated airspeed
	Comme le système de mesure installé
As the installed measuring system
	1 
	± 5% ou ± 10 kt, la valeur la plus élevée étant retenue

± 5 % or ± 10 kt, whichever is greater
	1 kt
	

	4 
	Titre 
Heading
	360 °
	1 
	± 5°
	1°
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	5 
	Accélération normale 
Normal acceleration
	- 3 g à+ 6 g
	0.125
	± 0,2 g en plus d'un décalage maximal de ± 0,3 g

± 0.2 g in addition to a maximum offset of ± 0.3 g
	0.01 g
	La résolution peut être arrondie de 0,01 g à 0,05 g, à condition qu'un échantillon soit enregistré à pleine résolution au moins toutes les 4 secondes.
The resolution may be rounded from 0.01 g to 0.05 g, provided that one sample is recorded at full resolution at least every 4 seconds.

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude
	100% des
plage utilisable
100 % of usable range
	0.5
	± 2 degrés 
± 2 degrees
	0.8 degré 
0.8 degree
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	7 
	Attitude de roulis
 Roll attitude
	± 60 ° ou 100% de la plage utilisable de

Installée système si

plus grand

± 60 ° or 100 % of usable range from installed system if greater
	0.5
	± 2 degrés 
± 2 degrees
	0.8 degré 
0.8 degree
	. 

	8 
	Manual radio transmission keying

Manual radio transmission keying
	Discrete(s)
Discrete(s)
	1 
	- 
	- 
	De préférence chaque membre d'équipage mais un discret acceptable pour tous les transmissions.
Preferably each crew member but one discrete acceptable for all transmissions.

	N°
	Paramètre

Parameter

	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	9 
	Power on each engine

Power on each engine
	Full range
Full range
	Chaque moteur chaque seconde
Each engine each second


	± 5 %
	1 % de la gamme complète 
1 % of full range
	Paramètres suffisants, par ex. Vitesse de turbine de puissance et

Le couple moteur doit être enregistré pour permettre de déterminer la puissance du moteur. Une marge pour une éventuelle survitesse doit être fournie. Les données peuvent être obtenues à partir des indicateurs de cockpit utilisés pour la certification des aéronefs. Le paramètre 9c est requis pour hélicoptères avec commandes de moteur de cockpit non liées mécaniquement
Sufficient parameters, e.g. Power Turbine Speed and Engine Torque should be recorded to enable engine 

	
	
	
	
	
	
	

	9a
	Vitesse de turbine de puissance
Power turbine speed
	Maximum  range
Maximum range
	
	
	
	

	9b
	Couple moteur
Engine torque
	Maximum 

Range
Maximum range
	
	
	
	

	9c
	Position de commande de puissance du cockpit
Cockpit power control position


	Gamme complète ou chaque position discrète
Full range or each discrete position


	Each control each second

Each engine each second
	± 2% ou suffisant pour déterminer une position fermée
±2 % or sufficient to determine any gated position


	2 % de la gamme complète 
2 % of full range
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	
	
	
	
	
	
	power to be determined. A margin for possible overspeed should be provided. Data may be obtained from cockpit indicators used for aircraft certification. Parameter 9c is required for helicopters with non-mechanically linked cockpit-engine controls

	10
	Rotor
Rotor
	
	
	
	
	

	10a
	Vitesse du rotor principal
Main rotor speed
	Maximum

Gamme
Maximum range 

	1 
	± 5 %
	1 % de la gamme complète 
1 % of full range
	

	10b
	Frein de rotor

Rotor brake
	Discret
Discrete
	1 
	- 
	
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	11
	Commandes de vol primaires - Entrée pilote et / ou * sortie de contrôle position
Primary flight controls - Pilot input and/or* control output position
	
	
	
	
	Si disponible
Where available

* Pour les hélicoptères qui peuvent démontrer la capacité de dériver l'entrée de commande ou le mouvement de commande

	11a
	Emplacement collectif
Collective pitch
	Gamme complète  
Full range
	0.5
	± 3 %
	
	(l'un de l'autre) pour tous les modes de fonctionnement et régimes de vol, le «ou» s'applique. Pour hélicoptères avec dessystèmes de commande mécanique, le «et» s’applique.Lorsque les commandes d'entrée de chaque pilote peuvent être utilisées indépendamment, les

	11b
	Pas cyclique longitudinal
Longitudinal cyclic pitch
	
	0.5
	
	1 % de la gamme complète 
1 % of full range
	

	11c
	Pas cyclique latéral
Lateral cyclic pitch
	
	0.5
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	11d
	Pédale de rotor de queue
Tail rotor pedal
	
	0.5
	
	
	

	11e
	Stabilisateur contrôlable
Controllable stabiliser
	
	0.5
	
	
	deux entrées devront être enregistrées.
* For helicopters that can demonstrate the capability of deriving either the control input or control movement (one from the other) for all modes of operation and flight regimes, the ‘or’ applies. For helicopters with non-mechanical control systems the ‘and’ applies. Where the input controls for each pilot can be operated independently, both inputs will need to be recorded.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	11f
	Sélection hydraulique
Hydraulic selection
	Discrètes
Discretes
	1 
	- 
	- 
	

	12
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature


	Disponible

plage de

système installé

Available range from installed system
	2 
	± 2 °C
	0.3°C
	

	13
	Engagement du pilote automatique

Statut
Autopilot engagement status
	Discret (s)
Discrete(s)
	1 
	
	
	Dans la mesure du possible, les signaux discrets doivent montrer quels modes principaux contrôlent la trajectoire de vol de l'hélicoptère
Where practicable, discretes should show which primary modes are controlling the flight path of the helicopter

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	14
	Engagement du système d'augmentation de stabilité

Stability augmentation system engagement
	Discret (s)
Discrete(s)
	1 
	
	
	

	15
	Avertissements
Warnings
	Discret (s)
Discrete(s)
	1 
	- 
	- 
	Un discret doit être enregistré pour l'avertissement principal, la basse pression hydraulique (chaque système), la basse pression d'huile de la boîte de vitesses et l'état de panne SAS. Les autres avertissements «rouges» doivent être enregistrés lorsque la condition d'avertissement ne peut pas être déterminée à partir d'autres paramètres ou de la voix du cockpit


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range

	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	
	
	
	
	
	
	enregistreur.

A discrete should be recorded for the master warning, low hydraulic pressure (each system) gearbox low oil pressure and SAS fault status. Other ‘red’ warnings should be recorded where the warning condition cannot be determined from other parameters or from the cockpit voice recorder.


Tableau 2
Table 2

Hélicoptères avec un MCTOM de plus de 7000 kg
Helicopters with an MCTOM of more than 7 000 kg

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	1 
	Temps ou temps relatif

Time or relative time count
	
	
	
	
	

	1a

 et
	Temps 
Time
	24 heures 
24 hours


	4 


	± 0.125 % par heure
per hour


	1 seconde
second
	(a) Heure UTC de préférence si disponible.
UTC time preferred where available.

	1b
	Relative time count

Relative time count
	0 to 4095
	4 
	± 0.125 % par heure
per hour
	
	(b) Le compteur s'incrémente toutes les 4 secondes de fonctionnement du système.
Counter increments every 4 seconds of system operation.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	2 
	Altitude de pression
Pressure altitude
	-1 000 pi

maximum

avion d'altitude certifié +5000 to of ft

-1 000 ft to maximum certificated altitude of aircraft +5 000 ft
	1 
	± 100 pieds à ± 700 pieds

Se reporter au tableau II-A.3 Document EUROCAE ED-112
± 100 ft to ± 700 ft Refer to table II-A.3 EUROCAE Document ED-112
	5 ft
	Doit être obtenu à partir de l'ordinateur de données aériennes une fois installé.

	3 
	Vitesse indiquée ou vitesse calibrée
Indicated airspeed or calibrated airspeed
	Comme système de mesure installé
As the installed measuring system
	1 
	± 3 %
	1 kt
	Doit être obtenu à partir de l'ordinateur de données aériennes une fois installé.
Should be obtained from the air data computer when installed.

	4 
	Titre
Heading
	360 degrés
degrees
	1 
	± 2 degrés
degrees
	0.5 degré 
degrees
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	5 
	Accélération normale
Normal acceleration
	-3 g to +6 g
	0.125
	1% de la plage excluant une erreur de référence de

5%
1 % of range excluding a datum error of 5 %
	0.004 g
	La résolution d'enregistrement peut être arrondie de 0,004 g à 0,01 g à condition qu'un échantillon soit enregistré à pleine résolution au moins toutes les 4 secondes.
The recording resolution may be rounded from 0.004 g to 0.01 g provided that onesample is recorded at full resolution at least every 4 seconds.

	6 
	Pitch attitude
Pitch attitude
	± 75 degrés
degrees
	0.5
	± 2 degrés
degrees
	0.5 degré
degrees
	

	7 
	Attitude de roulis
Roll attitude
	± 180 degrés
degrees
	0.5
	± 2 degrés
degrees
	0.5 degré
degrees
	. 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	8 
	Transmission radio manuelle Keying et référence de synchronisation CVR / FDR
Manual radio transmission Keying and CVR/FDR synchronisation reference
	Discrèt (s)
Discrete(s)
	1 
	- 
	- 
	De préférence, chaque membre d'équipage mais un discret acceptable pour toutes les transmissions à condition que la relecture d'un enregistrement effectué par tout enregistreur requis puisse être synchronisée en temps avec tout autre enregistrement requis à moins d'une seconde.
Preferably each crew member but one discrete acceptable for all transmissions provided that the replay of a recording made by any required recorder can be synchronised in time with any other required recording to within 1 second.


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	9 
	Allumez chaque moteur
Power on each engine
	Gamme complète
Full range
	Chaque moteur chaque seconde
Each engine each second
	± 2 %
	0.2 % de gamme complète
0.2 % of full range
	Paramètres suffisants PuissanceTurbine Speed and engine torque, par ex. doivent être enregistrés pour permettre de déterminer la puissance du moteur. Une marge pour une éventuelle survitesse doit être prévue.
Sufficient parameters e.g. Power Turbine Speed and engine torque should be recorded to enable engine power to be determined. A margin for possible overspeed should be provided.

	9a
	Vitesse de turbine de puissance libre

(NF)

Free power turbine speed (NF)
	0-130 %
	
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	9b
	Couple moteur
Engine torque
	Gamme complète
Full range
	
	
	
	

	9c
	Position de commande de puissance dans le cockpit
Cockpit power control position
	Gamme complète ou chaque position discrète
Full range or each discrete position
	Chaque contrôle chaque seconde
Each control each second
	± 2% ou suffisant pour déterminer toute position fermée
± 2 % or sufficient to determine any gated position
	2 % de gamme complète
2 % of full range
	Le paramètre 9c est requis pour les hélicoptères avec des commandes cockpit-moteur non liées mécaniquement
Parameter 9c is required for helicopters with non-mechanically linked cockpit-engine controls

	10


	Rotor

Rotor
	
	
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	10a
	Vitesse du rotor principal
Main rotor speed
	50  à 130 %
	0.5
	2 %
	0,3% de la gamme complète
0.3 % of full range
	

	10b
	Frein de rotor

Rotor brake
	Discrèt 
Discrete
	1 
	
	
	Là où disponible
Where available



	11
	Commandes de vol primaires - Entrée pilote et / ou * position de sortie de commande
Primary flight controls - Pilot input and/or* control output position
	
	
	
	
	* Pour les hélicoptères qui peuvent démontrer la capacité de dériver soit l'entrée de commande, soit le mouvement de commande (un autre) pour tous les modes d’exploitation et régimes de vol, le «ou» s’applique.
For helicopters that can demonstrate the capability of deriving either the control input or 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	
	
	
	
	
	
	control movement (one from the other) for all modes of operation and flight regimes, the ‘or’ applies. For helicopters with non-mechanical control systems, the ‘and’ applies.

	11a
	Emplacement collectif
Collective pitch
	Gamme complète
Full range
	0.5
	± 3% sauf si une précision plus élevée est uniquement requise
± 3 % unless higher accuracy is uniquely required
	0,5% plage de fonctionnement de
0.5 % of operating range
	

	11b
	Pas cyclique longitudinal
Longitudinal cyclic pitch
	
	0.5
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	11c
	Pas cyclique latéral
Lateral cyclic pitch
	
	0.5
	
	
	

	11d
	Pédale de rotor de queue
Tail rotor pedal
	
	0.5
	
	
	

	11e
	Stabilisateur contrôlable
Controllable stabiliser
	
	0.5
	
	
	Where the input controls for each pilot can be operated independently, both inputs will need to be recorded.

	11f
	Sélection hydraulique
Hydraulic selection
	Discrèt(s)
Discrete(s)
	1 
	- 
	- 
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	12
	Hydraulique basse pression
Hydraulics low pressure
	Discrèt (s)
Discrete(s)
	1 
	- 
	- 
	Chaque système essentiel doit être enregistré.
Each essential system should be recorded.

	13
	Température de l'air extérieur
Outside air temperature
	-50 ° à + 90 ° C ou plage de capteurs disponible
-50° to +90°C or available sensor range
	2 
	± 2°C
	0.3°C
	

	14 
	Mode AFCS et état d'engagement
AFCS mode and engagement status
	Une combinaison appropriée de discrets
A suitable combination of discretes
	1 
	- 
	- 
	Les disques doivent indiquer quels systèmes sont engagés et quels modes primaires contrôlent la trajectoire de vol de l'hélicoptère.
Discretes should show which systems are engaged and which primary modes are controlling the flight path of the helicopter.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	15 
	Engagement du système d'augmentation de la stabilité
Stability augmentation system engagement
	Discret

Discrete
	1 
	- 
	- 
	

	16 
	Pression d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gearbox oil pressure
	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	6.895 
kN/m² 

(1 psi)
	

	17 
	Température d'huile de la boîte de vitesses principale
Main gearbox oil temperature
	Tel qu'installé
As installed
	2 
	Tel qu'installé
As installed
	1°C
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	18
	Taux de lacet
Yaw rate
	± 400 degrés / seconde
± 400 degrees/second
	0.25
	± 1 %
	2 degrés par seconde
2 degrees per second
	Une accélération de lacet équivalente est une alternative acceptable.
An equivalent yaw acceleration is an acceptable alternative.

	19 
	Force de charge de l'élingue indiquée
Indicated sling load force
	0 à 200% du maximum

charge certifiée
0 to 200 % of maximum certified load
	0.5
	± 3% de la charge maximale certifiée
± 3 % of maximum certified load
	0,5% pour

maximum

charge certifiée

0.5 % for maximum certified load
	Avec une praticabilité raisonnable si un indicateur de charge d'élingue est installé.
With reasonable practicability if sling load indicator is installed.


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	20
	Accélération longitudinale (axe du corps)
Longitudinal acceleration (body axis)
	± 1 g
	0.25
	± 1,5% de la plage excluant une erreur de référence de ± 5%
±1.5 % of range excluding a datum error of ±5 %
	0.004 g
	Voir le commentaire du paramètre 5.
See comment to parameter 5.

	21
	Lateral acceleration
Lateral acceleration
	± 1 g
	0.25
	±1.5 % of range excluding a datum error of ±5 %

±1.5 % of range excluding a datum error of ±5 %
	0.004 g
	Voir le commentaire du paramètre 5.
See comment to parameter 5.

	22 
	Radio altitude
Radio altitude
	-20 ft à +2 500 ft
	1 
	Tel qu'installé.

± 2 pi ou ± 3% selon la valeur la plus élevée ci-
	1 pied en dessous de 500 pieds,
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	
	
	
	
	dessous

500 pieds et ± 5% au-dessus de 500 pieds recommandés
As installed. ± 2 ft or ± 3 % whichever is greater below 500 ft and ± 5 % above 500 ft recommended
	1 pied + 0,5% de la plage complète au-dessus de 500 pieds
ft below 500 ft, 1 ft + 0.5 % of full range above 500 ft
	

	23 
	Déviation verticale du faisceau
Vertical beam deviation
	
	1 
	Tel qu'installé

 ± 3% recommandé

As installed ± 3 % recommended
	0,3% de la gamme complète
0.3 % of full range
	Les données des systèmes ILS et MLS n'ont pas besoin d'être enregistrées en même temps. L'aide à l'approche utilisée doit être enregistrée.
Data from both the ILS and MLS systems need not to be recorded at the same time. The approach aid in use should be recorded.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	23a
	Trajectoire de descente ILS
ILS glide path
	± 0,22 DDM ou plage de capteur disponible telle qu'installée
± 0.22 DDM or available sensor range as installed
	
	
	
	

	23b
	Élévation MLS
MLS elevation
	+0,9 à +30 degrés
+0.9 to +30 degrees
	
	
	
	

	24 
	Poutre horizontale

Déviation

Horizontal beam deviation
	
	1 
	Tel qu'installé

 ± 3% recommandé

As installed. ± 3 % recommended
	0,3% de la gamme complète
0.3 % of full range
	Voir le commentaire du paramètre 23
See comment to parameter 23

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	24a
	ILS localiser
	± 0,22 DDM ou plage de capteur disponible telle qu'installée
± 0.22 DDM or available sensor range as installed
	
	
	
	

	24b
	Azimut MLS
	± 62 degrés

± 62 degrees
	
	
	
	

	25
	Passage de balise de balisage
Marker beacon passage
	Discret

Discrete
	1 
	- 
	- 
	Un discret est acceptable pour tous les marqueurs.
One discrete is acceptable for all markers.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	26
	Avertissements
Warnings
	Discrets
Discrete
	1 
	- 
	- 
	Un discret doit être enregistré pour l'avertissement principal, la basse pression d'huile de la boîte de vitesses et la panne SAS. D'autres avertissements «rouges» doivent être enregistrés lorsque la condition d'avertissement ne peut être déterminée à partir d'autres paramètres ou de l'enregistreur de la parole du poste de pilotage.
A discrete should be recorded for the master warning, gearbox low oil pressure and SAS failure. Other ‘red’ warnings should be recorded where the warning condition cannot be determined from other parameters or from the cockpit voice recorder.


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes
Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture FDR)
Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture
Minimum Resolution in read out
	Remarques

Remarks

	27
	Réservé
Reserved
	
	
	
	
	

	28 
	Réservé
Reserved
	
	
	
	
	

	29
	Réservé
Reserved
	
	
	
	
	

	30 
	Position du train d'atterrissage ou du sélecteur de vitesse
Landing gear or gear selector position
	Discret(s)
Discrete(s)
	4 
	- 
	- 
	Où installé.
Where installed.


Tableau 3

Hélicoptères équipés de systèmes d'affichage électroniques
Helicopters equipped with electronic display systems

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	38 
	Réglage barométrique sélectionné (chaque station pilote)
Selected barometric setting
	Tel qu’installé
As installed
	64
	Tel qu’installé
As installed
	1Mo
	Dans la mesure du possible, un intervalle d'échantillonnage de 4 secondes est recommandé.
Where practicable, a sampling interval of 4 seconds is recommended.

	38a
	Pilote
Pilot
	
	
	
	
	

	38b
	Copilote
Co-pilot
	
	
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	39
	Altitude sélectionnée
Selected altitude


	Tel qu’installé
As installed
	1 
	Tel qu’installé
As installed
	100 pi
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.

	39a
	Manuel
Manual
	
	
	
	
	

	39b
	Automatique

Automatic
	
	
	
	
	

	40
	Vitesse sélectionnée
Selected speed


	Tel qu'installé
As installed
	1 
	Tel qu'installé
As installed
	1 kt
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	40a
	Manuel 
Manual
	
	
	
	
	

	40b
	Automatique 
Automatic
	
	
	
	
	

	41
	Mach sélectionné
Selected Mach
	Tel qu'installé

As installed
	1 
	Tel qu'installé

As installed
	0.01
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	41a
	Manuel 
Manual
	
	
	
	
	

	41b
	Automatique
Automatic
	
	
	
	
	

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	42
	Vitesse verticale sélectionnée
Selected vertical speed


	Tel qu'installé
As installed


	1 
	Tel qu'installé
As installed


	100 pi / min


	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	42a
	Manuel
Manual
	
	
	
	
	

	42b
	Automatique
Automatic
	
	
	
	
	

	43
	Rubrique sélectionnée
Selected heading
	360 degrés
360 degrees
	1 
	Tel qu'installé
As installed


	100 pi / min
	Lorsque la capacité est limitée, un intervalle d'échantillonnage de 64 secondes est autorisé.
Where capacity is limited, a sampling interval of 64 seconds is permissible.

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	44
	Trajectoire de vol sélectionnée
Selected flight path
	
	1 
	Tel qu'installé
As installed


	
	

	44a
	Cours / DSTRK
Course/DSTRK
	
	
	
	1 degré
	

	44b
	Angle de trajectoire
Path angle
	
	
	
	0.1 degré

	

	45
	Hauteur de décision sélectionnée
Selected decision height
	0-500 pi
	64
	Tel qu'installé
As installed


	1pi
	

	46
	Format d'affichage EFIS
EFIS display format


	Discret(s)
Discrete(s)
	4 
	- 
	- 
	Les discrets doivent afficher l'état du système d'affichage, par ex. normal, échec, composite, secteur, plan, rose, aides à la 

	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	
	
	
	
	
	
	navigation, wxr, plage, copie

Discretes should show the display system status e.g. normal, fail, composite, sector, plan, rose, nav aids, wxr, range, copy

	46a
	Pilote
Pilot
	
	
	
	
	

	46b
	Copilote
Co-pilot
	
	
	
	
	


	N°
	Paramètre

Parameter
	Intervalle

Range


	Échantillonnage

intervalle en secondes

Sampling interval in seconds
	Limites de précision (entrée du capteur par rapport à la lecture du FDR)

Accuracy Limits (sensor input compared to FDR read out)
	Le minimum

Résolution en lecture

Minimum Resolution in read out


	Remaques

Remarks

	47
	Multi-

format d'affichage de la fonction / du moteur / des alertes

Multi-function/engine/alerts display format
	Discre (ts)
Discrete(s)
	4 
	- 
	- 
	Les discrets doivent afficher l'état du système d'affichage, par ex. normal, échec et l'identité des pages d'affichage des procédures d'urgence et des listes de contrôle. Les informations contenues dans les listes de contrôle et les procédures n'ont pas besoin d'être enregistrées.
Discretes should show the display system status, e.g. normal, fail, and the identity of the display pages for the emergency procedures and checklists. Information in checklists and procedures need not be recorded.


Le terme «lorsque cela est possible» utilisé dans la colonne des remarques du tableau 3 signifie qu'il convient de tenir compte des éléments suivants:
The term ‘where practicable’ used in the remarks column of Table 3 means that account should be taken of the following:

(a) si le capteur est déjà disponible ou peut être facilement intégré;
if the sensor is already available or can be easily incorporated;

(b) une capacité suffisante est disponible dans le système d’enregistreurs de vol;
sufficient capacity is available in the flight recorder system;

(c) pour les données de navigation (sélection de la fréquence de navigation, distance DME, latitude, longitude, vitesse sol et dérive), les signaux sont disponibles sous forme numérique;
for navigational data (nav frequency selection, DME distance, latitude, longitude, groundspeed and drift) the signals are available in digital form;

(d) l'étendue de la modification requise;
the extent of modification required;

(e) la période d'indisponibilité; et
the down-time period; and

(f) développement de logiciels d'équipement.
equipment software development.

GM1 CAT.IDE.H.190 Enregistreur de données de vol/Flight data recorder
GÉNÉRALITÉ

GENERAL
Aux fins de l'AMC2 CAT.IDE.H.190 (b), un capteur est considéré comme «facilement disponible» lorsqu'il est déjà disponible ou peut être facilement incorporé.
For the purpose of AMC2 CAT.IDE.H.190(b), a sensor is considered ‘readily available’ when it is already available or can be easily incorporated
AMC1 CAT.IDE.H.191 Lightweight flight recorder

DEMANDES DE PERFORMANCE OPERATIONNELLE

OPERATIONAL PERFORMANCE REQUIREMENTS

(a) Si les données de l’enregistreur du vol , il doit enregister au moins les parameters suivants:

If the flight recorder records flight data, it should record at least the following parameters:

(1) Compte relative du temps;

relative time count,

(2) Degré d’altitude ou degré allure;

pitch attitude or pitch rate,

roll attitude or roll rate,

(3) heading (magnetic or true) or yaw rate,

(4) Latitude;

latitude,

(5) Longitude

longitude,

(6) Positionnement du systeme: estimation d’erreur (si disponible);

positioning system: estimated error (if available),

(7) Pression d’altitude ou l’altitude du positionnement du systeme;

pressure altitude or altitude from a positioning system,

(8) temps

time,

(9) Vitesse au sol ;

ground speed,

(10) Positionnement du système: piste(si disponibleà;
positioning system: track (if available),

(11) Acceleration normale;

normal acceleration,

(12) Acceleration longitudinal, et

longitudinal acceleration, and

(13) Accelera
tion laterale.

lateral acceleration.

(b) If the flight recorder records images, it should capture views of the main instrument displays at the pilot station, or at both pilot stations when the helicopter is certified for operation with a minimum crew of two pilots. The recorded image quality should allow reading the following indications during most of the flight:

(1) magnetic or true heading,

(2) time (if presented on the front instrument panel),

(3) pressure altitude,

(4) indicated airspeed,

(5) vertical speed,

(6) slip,

(7) OAT,

(8) attitude (if displayed),

(9) stabilised heading (if displayed), and

(10) main rotor speed.

(c) Si l’enregistreur de vol enregistre une combinaison des images et des données de vol, chaque parametre de vol listé en (a) devrait etre enregistrée comme données de vol ou moyen des images ;

If the flight recorder records a combination of images and flight data, each flight parameter listed in (a) should be recorded as flight data or by means of images.

(d)  Les parameters de vol listé en (a), lequels sont enregistrés comme données de vol, devraient correspondre les specifications de performance (l’intervalle, intervalle echantionnage exactitude de limites ou la resolution de l’indication) comme defini dans le document  relevant de table de EUROCAE ED-112 
Les parametres de vol listés en (a), lequels sont enregistrés comme données de vol devraient correspondre les specifications (l’intervalle, echantillon d’intervalle, l’exa
ctitude de limites et la resolution de lecture) comme definie dans la table du  document EUROCAE ED-112 ‘’ specification de performance operationnelle minimum pour le système d’enregistrement de protection des crash d’avion’’, daté  mars 2003 , ou le document ED-155 EUROCAE ‘’ specification de performance operationnelle minimum pour le système d’enregistrement de vol leger  daté en juillet 2009, ou le tout dernier standard equivalent accepté par EASA. 
The flight parameters listed in (a), which are recorded as flight data, should meet the performance specifications (range, sampling intervals, accuracy limits and resolution in read-out) as defined in the relevant table of EUROCAE Document ED-112 ‘Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems’, dated March 2003, or EUROCAE Document ED-155 ‘Minimum Operational Performance Specification for Lightweight Flight Recording Systems’, dated July 2009, or any later equivalent standard accepted by EASA
(e) L’exigence operationnelle de performance pour l’enregistreur de vol devrait etre celles citées ci-dessous :

The operational performance requirements for the flight recorder should be those laid down in:

(4) Document EURACAE ED-155 ou n’importe standard equivalent accepté par AESA pour les enregistreurs de vol leger; ou
EUROCAE Document ED-155 or any later equivalent standard accepted by EASA for e lightweight flight recorders; or

(5) Document EURACAE ED-112 ou tout dernier standand accepté par EASA pour l’enregistreurs de vol protegé de crash
EUROCAE Document ED-112 or any later equivalent standard accepted by EASA for crash-protected flight recorders.

GM1 CAT.IDE.H.191 Lightweight flight recorder

ADDITIONAL USEFUL INFORMATION

Refer to GM1 CAT.IDE.A.191.
GM2 CAT.IDE.H.191 Lightweight flight recorder 
INSTALLATION OF CAMERAS 
Refer to GM2 CAT.IDE.A.191. 

GM3 CAT.IDE.H.191 Lightweight flight recorder 
RECORDING ACCURACY OF ATTITUDE RATE PARAMETERS 
Refer to GM3 CAT.IDE.A.191. 

GM1 CAT.IDE.H.191(e) Lightweight flight recorder 
FUNCTION TO MODIFY IMAGE AND AUDIO RECORDINGS 
Refer to GM1 CAT.IDE.A.191(e).
AMC1 CAT.IDE.H.195 Enregistrement de liaison de données/ Data link recording

GÉNÉRALITÉ

GENERAL

(a) L'hélicoptère doit être capable d'enregistrer les messages comme spécifié dans le présent AMC.
The helicopter should be capable of recording the messages as specified in this AMC.

(b) Afin de se conformer à CAT.IDE.H.195 a), l'enregistreur sur lequel les messages de liaison de données sont enregistrés peut être:
As a means of compliance with CAT.IDE.H.195(a), the recorder on which the data link messages are recorded may be:

(1) le CVR;
the CVR;

(2) le RAD;
the FDR;

(3) un enregistreur combiné lorsque CAT.IDE.H.200 est applicable; ou
a combination recorder when CAT.IDE.H.200 is applicable; or

(4) un enregistreur de vol dédié. Dans ce cas, les exigences de performances opérationnelles de cet enregistreur doivent être celles fixées dans le document EUROCAE ED-112 (spécifications de performances opérationnelles minimales pour les systèmes d'enregistreurs aéroportés protégés contre les collisions) de mars 2003, y compris les amendements n ° 1 et n ° 2, ou tout équivalent ultérieur,  norme produite par EUROCAE.
a dedicated flight recorder. In that case, the operational performance requirements for this recorder should be those laid down in EUROCAE Document ED-112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) dated March 2003, including amendments No 1 and No 2, or any later equivalent standard produced by EUROCAE.

(c) Afin de se conformer à CAT.IDE.H.195 a) 2), l'exploitant doit permettre la corrélation en fournissant des informations permettant à un enquêteur sur les accidents de comprendre quelles données ont été fournies à l'hélicoptère et, lorsque le fournisseur l'identification est contenue dans le message, par quel fournisseur.
As a means of compliance with CAT.IDE.H.195(a)(2), the operator should enable correlation by providing information that allows an accident investigator to understand what data were provided to the helicopter and, when the provider identification is contained in the message, by which provider.

(d) Les informations de synchronisation associées aux messages de communication par liaison de données doivent être enregistrées par CAT.IDE.H.195 a) (3) doivent pouvoir être déterminées à partir des enregistrements en vol. Ces informations de synchronisation doivent inclure au moins les éléments suivants:
The timing information associated with the data link communications messages required to be recorded by CAT.IDE.H.195(a)(3) should be capable of being determined from the airborne-based recordings. This timing information should include at least the following:

(1) l'heure à laquelle chaque message a été généré;
the time each message was generated;

(2) l'heure à laquelle un message était disponible pour être affiché par l'équipage;
the time any message was available to be displayed by the crew;

(3) l'heure à laquelle chaque message a été réellement affiché ou rappelé dans une file d'attente; et
the time each message was actually displayed or recalled from a queue; and

(4) l'heure de chaque changement d'état.
the time of each status change.

(e) La priorité du message doit être enregistrée lorsqu'elle est définie par le protocole du message de communication de liaison de données en cours d'enregistrement.
The message priority should be recorded when it is defined by the protocol of the data link communication message being recorded.

(f) L'expression «en tenant compte de l'architecture du système», dans CAT.IDE.H.195 (a) (3), signifie que l'enregistrement des informations spécifiées peut être omis si les systèmes sources existants impliqués nécessitent une améliorer. Les éléments suivants doivent être pris en compte:
The expression ‘taking into account the system architecture’, in CAT.IDE.H.195(a)(3) means that the recording of the specified information may be omitted if the existing source systems involved would require a major upgrade. The following should be considered:

(1) l'étendue de la modification requise;
the extent of the modification required;

(2) la période d'indisponibilité; et
the down-time period; and

(3) développement de logiciels d'équipement.
equipment software development.

(g) L'intention est que les nouvelles conceptions de systèmes sources incluent cette fonctionnalité et prennent en charge l'enregistrement complet des informations requises.
The intention is that new designs of source systems should include this functionality and support the full recording of the required information.

(h) Les messages de communication par liaison de données qui prennent en charge les applications du tableau 1 ci-dessous doivent être enregistrées.

Data link communications messages that support the applications in Table 1 below should be recorded.

(i) De plus amples détails sur les exigences d'enregistrement sont disponibles dans la matrice des exigences d'enregistrement à l'annexe D.2 du document EUROCAE ED-93 (Spécifications minimales de performance du système d'aviation pour les systèmes d'enregistrement CNS / ATM, daté de novembre 1998).
Further details on the recording requirements can be found in the recording requirement matrix in Appendix D.2 of EUROCAE Document ED-93 (Minimum Aviation System Performance Specification for CNS/ATM Recorder Systems, dated November 1998).

Tableau 1
Table 1

Applications
Applications

	Numéro d'article

Item No


	Type

d'application

Application Type


	Description de l'application

Application Description


	Obligatoire

Enregistrement de contenu

Required Recording Content

	1 
	Initiation de la liaison de données
Data link initiation


	Cela inclut toute application utilisée pour se connecter ou lancer un service de liaison de données. Dans le futur système de navigation aérienne (FANS) -1 / A et la navigation aérienne (ATN), il s'agit de la notification des installations ATS (AFN) et de la gestion du contexte (CM), respectivement.
This includes any application used to log on to, or initiate, a data link service. In future air navigation system (FANS)-1/A and air traffic navigation (ATN), these are ATS facilities notification (AFN) and context management (CM), respectively.
	C 

	2 
	Communication contrôleur / pilote
Controller/pilot communication


	Cela comprend toute application utilisée pour échanger des demandes, des autorisations, des instructions et des rapports entre l'équipage de conduite et les contrôleurs de la circulation aérienne. Dans FANS-1 / A et ATN, cela inclut l'application de communications de liaison de données pilote pilote (CPDLC).

This includes any application used to exchange requests, clearances, instructions and reports between the flight crew and air traffic controllers. In FANS-1/A and ATN, this includes the controller pilot data link communications (CPDLC) application.

Le CPDLC comprend l'échange de clairances océaniques (OCL) et de clairances de départ (DCL).
CPDLC includes the exchange of oceanic clearances (OCLs) and departure clearances (DCLs).
	C 

	Numéro d'article

Item No


	Type

d'application

Application Type


	Description de l'application

Application Description


	Obligatoire

Enregistrement de contenu

Required Recording Content

	3 
	Surveillance ciblée
Addressed surveillance


	Cela inclut toute application de surveillance dans laquelle le terrain établit des contrats de livraison de données de surveillance.Dans FANS-1 / A et ATN, cela inclut l'application de contrat de surveillance dépendante automatique (ADS-C).
This includes any surveillance application in which the ground sets up contracts for delivery of surveillance data. In FANS-1/A and ATN, this includes the automatic dependent surveillance-contract (ADS-C) application.
	C, F2

	4 
	Information de vol
Flight information


	Cela inclut toute application utilisée pour la livraison de données d'informations de vol à des avions spécifiques. Cela comprend, par exemple, le service d'information de terminal automatique par liaison de données (DATIS), le service d'information de terminal opérationnel par liaison de données (DOTIS), les services d'informations météorologiques numériques (D-METAR ou TWIP), le service d'information de vol par liaison de données (D-FIS) et Avis aux aviateurs (D-NOTAM).
This includes any application used for delivery of flight information data to specific aeroplanes. This includes for example, data link-automatic terminal information service (D-ATIS), data link-operational terminal information service (D-OTIS), digital weather information services (D-METAR or TWIP), data link flight information service (D-FIS) and Notice to Airmen (D-NOTAM) delivery.
	C 

	5 
	Surveillance de la diffusion des aéronefs
Aircraft broadcast surveillance
	Cela comprend les systèmes de surveillance élémentaires et améliorés, ainsi que les données de sortie de surveillance-diffusion dépendante automatique (ADS-B)
This includes elementary and enhanced surveillance systems, as well as automatic dependent surveillance-broadcast (ADS-B) output data.
	M*,

F2

	Numéro d'article

Item No


	Type

d'application

Application Type


	Description de l'application

Application Description


	Obligatoire

Enregistrement de contenu

Required Recording Content

	6 
	Compagnies aériennes

centre d'opérations

(AOC) données
Airlines operations centre (AOC) data
	Cela inclut toute application transmettant ou recevant des données utilisées à des fins AOC (conformément à la définition OAC de l'OACI). Ces systèmes peuvent également traiter les messages AAC, mais il n'est pas nécessaire d'enregistrer les messages AAC
This includes any application transmitting or receiving data used for AOC purposes (in accordance with the ICAO definition of AOC). Such systems may also process AAC messages, but there is no requirement to record AAC messages
	M*

	7 
	Graphique
Graphics


	Cela inclut toute application recevant des données graphiques à utiliser à des fins opérationnelles (c'est-à-dire à l'exclusion des applications qui reçoivent des éléments tels que des mises à jour de manuels).
This includes any application receiving graphical data to be used for operational purposes (i.e. excluding applications that are receiving such things as updates to manuals).
	M*

F1


GM1 CAT.IDE.H.195 Enregistrement de liaison de données/Data link recording

DÉFINITIONS ET ACRONYMES

DEFINITIONS AND ACRONYMS

(a) Les lettres et expressions du tableau 1 de AMC1 CAT.IDE.H.195 ont la signification suivante:
The letters and expressions in Table 1 of AMC1 CAT.IDE.H.195 have the following meaning:

C: Contenu complet enregistré
C: Complete contents recorded

M: Informations permettant la corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'hélicoptère.
M: Information that enables correlation with any associated records stored separately from the helicopter.

*: Applications qui ne doivent être enregistrées que dans la mesure du possible, compte tenu de l'architecture du système.
*: Applications that are to be recorded only as far as is practicable, given the architecture of the system.
F1: Les applications graphiques peuvent être considérées comme des données AOC lorsqu'elles font partie d'un service d'application de communication par liaison de données géré individuellement par l'opérateur lui-même dans le cadre du contrôle opérationnel.
F1: Graphics applications may be considered as AOC data when they are part of a data link communications application service run on an individual basis by the operator itself in the framework of the operational control.

F2: Lorsque des données paramétriques envoyées par l'hélicoptère, comme le mode S, sont signalées dans le message, elles doivent être enregistrées à moins que des données provenant de la même source ne soient enregistrées sur le FDR.
F2: Where parametric data sent by the helicopter, such as Mode S, is reported within the message, it should be recorded unless data from the same source is recorded on the FDR.

(b) Les définitions du type d'applications dans le tableau 1 du document AMC1 CAT.IDE.H.195 sont décrites dans le tableau 1 ci-dessous.
The definitions of the applications type in Table 1 of AMC1 CAT.IDE.H.195 are described in Table 1 below.

Tableau 1

Descriptions du type d'application

	Numéro d'article
Item No
	Type d'application
Application Type
	Messages
Messages
	Commentaires
Comments

	1 
	CM
	
	CM est un service ATN
CM is an ATN service

	2 
	AFN
	
	L'AFN est un service FANS 1 / A
AFN is a FANS 1/A service

	3 
	CPDLC
	
	Tous les messages montés et descendants mis en œuvre doivent être enregistrés
All implemented up and downlink messages to be recorded


	Numéro d'article
Item No
	Type d'application
Application Type
	Messages
Messages
	Commentaires
Comments

	4 
	ADS-C
	Rapports ADS-C

ADS-C reports
	Toutes les demandes de contrats et rapports enregistrés
All contract requests and reports recorded

	
	
	Rapports de position
Position reports
	Uniquement utilisé dans FANS 1 / A. Uniquement utilisé dans les zones océaniques et isolées.
Only used within FANS 1/A. Only used in oceanic and remote areas.

	5 
	ADS-B
	Données de surveillance
Surveillance data


	Informations permettant une corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'hélicoptère.
Information that enables correlation with any associated records stored separately from the helicopter.

	6 
	D-FIS
	
	D-FIS est un service ATN. Tous les messages montés et descendants mis en œuvre doivent être enregistrés
D-FIS is an ATN service. All implemented up and downlink messages to be recorded

	7 
	TWIP
	Messages TWIP
	Informations météo du terminal pour les pilote

Terminal weather information for pilots

	8 
	D-ATIS
	Messages ATIS
	Reportez-vous au document EUROCAE ED-89A de décembre 2003. Document du système d'application de liaison de données (DLASD) pour le service de liaison de données «ATIS»
Refer to EUROCAE Document ED-89A dated December 2003. Data Link Application System Document (DLASD) for the ‘ATIS’ Data Link Service

	9 
	OCL
	Messages OCL
	Reportez-vous au document EUROCAE ED-106A de mars 2004. Document du système d'application de liaison de données (DLASD) pour

Service de liaison de données «Clearance océanique»
Refer to EUROCAE Document ED-106A dated March 2004. Data Link Application System Document (DLASD) for ‘Oceanic Clearance’ Data Link Service

	10
	DCL
	Messages DCL


	Se référer au document EUROCAE ED-85A de décembre 2003. Document du système d'application de liaison de données (DLASD) pour

Service de liaison de données «autorisation de départ»
Refer to EUROCAE Document ED-85A dated December 2003. Data Link Application System Document (DLASD) for ‘Departure Clearance’ Data Link Service

	Numéro d'article
Item No
	Type d'application
Application Type
	Messages
Messages
	Commentaires
Comments

	11
	Graphique
Graphics


	Cartes météorologiques et autres graphiques
Weather maps & other graphics
	Graphiques échangés dans le cadre de procédures au sein du contrôle opérationnel, comme spécifié dans la partie-ORO.

Informations permettant une corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'avion.
Graphics exchanged in the framework of procedures within the operational control, as specified in Part-ORO. Information that enables correlation with any associated records stored separately from the aeroplane.

	12
	AOC
	Aéronautique opérationnel

messages de contrôle
Aeronautical operational control messages


	Messages échangés dans le cadre de procédures au sein du contrôle opérationnel, comme spécifié dans la partie-ORO.

Informations permettant une corrélation avec tous les enregistrements associés stockés séparément de l'hélicoptère. Définition dans le document EUROCAE ED-112, daté de mars 2003.

Messages exchanged in the framework of procedures within the operational control, as specified in Part-ORO. Information that enables correlation with any associated records stored separately from the helicopter. Definition in EUROCAE Document ED-112, dated March 2003.

	13
	Surveillance
Surveillance
	Avion descendant

paramètres

(DAP)
Downlinked aircraft parameters (DAP)
	Tel que défini dans l'annexe 10 de l'OACI, volume IV (systèmes de surveillance et ACAS).



	
	

	AAC 

	communications  aéronautique administratifve

aeronautical administrative communications

	ADS-B  
	surveillance dépendante automatique – diffusion
automatic dependent surveillance — broadcast

	ADS-C   
	surveillance dépendante automatique – contrat
automatic dependent surveillance — contract

	AFN 

	notification de vol de l'avion
aircraft flight notification

	AOC 

	contrôle opérationnel aéronautique
aeronautical operational control

	ATIS
	automatic terminal information service

	ATSC
	air traffic service communication

	CAP

	paramètres d'accès au contrôleur
automatic terminal information service

	CPDLC  
	communications de liaison de données pilote pilote
controller pilot data link communications

	CM
	configuration / gestion du contexte
configuration/context management

	D-ATIS  
	liaison de données ATIS
data link ATIS

	 D-FIS
	service d'information de vol par liaison de données
data link flight information service

	DCL



	autorisation de départ

departure clearance

	FANS 

	Futur système de navigation aérienne

Future Air Navigation System

	FLIPCY
	cohérence du plan de vol

flight plan consistency

	OCL
	clairance océanique
oceanic clearance

	SAP
	paramètres d'accès au système
system access parameters

	TWIP
	information météo du terminal pour les pilotes
terminal weather information for pilots


GM1 CAT.IDE.H.195 (a) Enregistrement de la liaison de données/Data link recording

APPLICABILITÉ DE L'EXIGENCE D'ENREGISTREMENT DE LA LIAISON DE DONNÉES

APPLICABILITY OF THE DATA LINK RECORDING REQUIREMENT

(a) S'il est certain que l'hélicoptère ne peut pas utiliser les messages de communication de liaison de données pour les communications ATS correspondant à une application désignée par CAT.IDE.H.195 (a) (1), alors l'exigence d'enregistrement de liaison de données ne s'applique pas.
If it is certain that the helicopter cannot use data link communication messages for ATS communications corresponding to any application designated by CAT.IDE.H.195(a)(1) then the data link recording requirement does not apply.

(b) Les exemples où l'hélicoptère ne peut pas utiliser les messages de communication par liaison de données pour les communications ATS comprennent, mais sans s'y limiter, les cas où:
Examples where the helicopter cannot use data link communication messages for ATS communications include but are not limited to the cases where:

(1) la capacité de communication par liaison de données de l'hélicoptère est désactivée de façon permanente et d'une manière telle qu'elle ne peut pas être réactivée pendant le vol;
the helicopter data link communication capability is disabled permanently and in a way that it cannot be enabled again during the flight;

(2) les communications par liaison de données ne sont pas utilisées pour soutenir le service de la circulation aérienne (ATS) dans la zone d'exploitation de l'hélicoptère; et
data link communications are not used to support air traffic service (ATS) in the area of operation of the helicopter; and

(3) l'équipement de communication par liaison de données d'hélicoptère ne peut pas communiquer avec l'équipement utilisé par ATS dans la zone d'exploitation de l'hélicoptère.
the helicopter data link communication equipment cannot communicate with the equipment used by ATS in the area of operation of the helicopter.

AMC1 CAT.IDE.H.200 Enregistreur combiné de données de vol et de voix dans le cockpit / Flight data and cockpit voice combination recorder
GENERALITE

GENERAL

(a) Un enregistreur combiné de données de vol et de voix dans le poste de pilotage est un enregistreur de vol qui enregistre:
A flight data and cockpit voice combination recorder is a flight recorder that records:

(1) toutes les communications vocales et l'environnement sonore requis par CAT.IDE.H.185 concernant les CVR; et
all voice communications and the aural environment required by CAT.IDE.H.185 regarding CVRs; and

(2) tous les paramètres requis par CAT.IDE.H.190 concernant les FDR, avec les mêmes spécifications requises par ces paragraphes.
all parameters required by CAT.IDE.H.190 regarding FDRs, with the same specifications required by those paragraphs.

(b) En outre, un enregistreur combiné de données de vol et de voix dans le poste de pilotage peut enregistrer les messages de communication par liaison de données et les informations connexes requises par CAT.IDE.H.195.
In addition, a flight data and cockpit voice combination recorder may record data link communication messages and related information required by CAT.IDE.H.195.

AMC1 CAT.IDE.H.205 Sièges, ceintures de sécurité, systèmes de retenue et dispositifs de retenue pour enfants/ Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices
DISPOSITIFS DE RETENUE POUR ENFANTS (CRD)

CHILD RESTRAINT DEVICES (CRDs)

(a) Un CRD est considéré comme acceptable si:
A CRD is considered to be acceptable if:
(1) il s’agit d’une «ceinture à boucle supplémentaire» fabriquée avec les mêmes techniques et les mêmes matériaux que les ceintures de sécurité approuvées; ou
it is a ‘supplementary loop belt’ manufactured with the same techniques and the same materials of the approved safety belts; or

(2) il est conforme au point b).
it complies with (b).

(b) À condition que le CRD puisse être installé correctement sur le siège d'hélicoptère respectif, les CRD suivants sont considérés comme acceptables:
Provided the CRD can be installed properly on the respective helicopter seat, the following CRDs are considered acceptable:

(1) CRDs approved for use in aircraft according to the European Technical Standard Order ETSO-C100c on Aviation Child Safety Device (ACSD);

(2) CRDs approved by EASA through a Type Certificate or Supplemental Type Certificate;

(3) Child seats approved for use in motor vehicles on the basis of the technical standard specified in point (i) below. The child seats must be also approved for use in aircraft on the basis of the technical standard specified in either point (ii) or point (iii):

(i) UN Standard ECE R44-04 (or 03), or ECE R129 bearing the respective ‘ECE R’ label; and

(ii) German ‘Qualification Procedure for Child Restraint Systems for Use in Aircraft’ (TÜV Doc.: TÜV/958-01/2001) bearing the label ‘For Use in Aircraft’; or

(iii) Other technical standard acceptable to the competent authority. The child seat should hold a qualification sign that it can be used in aircraft.

(5) Child seats approved for use in motor vehicles and aircraft according to Canadian CMVSS 213/213.1 bearing the respective label;

(6) Child seats approved for use in motor vehicles and aircraft according to US FMVSS No 213 and bearing one or two labels displaying the following two sentences:

(i) ‘THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE FEDERAL MOTOR VEHICLE SAFETY STANDARDS’; and

(ii) in red letters ‘THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND AIRCRAFT’;

(7) Child seat approved for use in motor vehicles and aircraft according to Australia/New Zealand’s technical standard AS/NZS 1754:2013 bearing the green part on the label displaying ‘For Use in Aircraft’; and

(8) CRDs manufactured and tested according to other technical standards equivalent to those listed above. The device should be marked with an associated qualification sign, which shows the name of the qualification organisation and a specific identification number, related to the associated qualification project. The qualifying organisation should be a competent and independent organisation that is acceptable to the competent authority.

(c) Emplacement
Location
(1) Les CRD orientés vers l'avant peuvent être installés sur les sièges passagers orientés vers l'avant et vers l'arrière, mais uniquement lorsqu'ils sont installés dans le même sens que le siège passager sur lequel ils sont placés. Les CRD orientés vers l'arrière ne doivent être installés que sur les sièges passagers orientés vers l'avant. Un CRD ne doit pas être installé dans le rayon d'action d'un airbag, sauf s'il est évident que l'airbag est désactivé ou s'il peut être démontré qu'il n'y a pas d'impact négatif de l'airbag.
Forward-facing child seats may be installed on both forward-and rearward-facing passenger seats, but only when fitted in the same direction as the passenger seat on which they are positioned. Rearward-facing child seats should only be installed on forward-facing passenger seats. A child seat should not be installed within the radius of action of an airbag unless it is obvious that the airbag is de-activated or it can be demonstrated that there is no negative impact from the airbag.

(2) Un nourrisson dans un CRD doit être situé aussi près que possible d'une sortie au niveau du sol.
An infant/child in a CRD should be located in the vicinity of a floor level exit.

(3) Un bébé dans un CRD ne doit pas gêner l'évacuation d'un passager.
An infant/child in a CRD should not hinder evacuation for any passenger.
(4) Un nourrisson dans un CRD ne doit ni être placé dans la rangée (là où des rangées existent) menant à une issue de secours, ni situé dans une rangée immédiatement en avant ou en arrière d'une issue de secours. Un siège passager côté hublot est le lieu privilégié. Un siège passager côté couloir ou un siège passager côté couloir faisant partie du chemin d'évacuation vers les sorties n'est pas recommandé. D'autres emplacements peuvent être acceptables à condition que l'accès des passagers voisins à l'allée la plus proche ne soit pas obstrué par le CRD.
An infant/child in a CRD should neither be located in the row (where rows are existing) leading to an emergency exit nor located in a row immediately forward or aft of an emergency exit. A window passenger seat is the preferred location. An aisle passenger seat or a cross aisle passenger seat that forms part of the evacuation route to exits is not recommended. Other locations may be acceptable provided the access of neighbour passengers to the nearest aisle is not obstructed by the CRD.

(5) En général, un seul CRD par segment de ligne est recommandé. Plus d'un CRD par segment de rang est autorisé si les nourrissons sont de la même famille ou du même groupe de voyage à condition qu'ils soient accompagnés d'un adulte responsable assis à côté d'eux.
In general, only one CRD per row segment is recommended. More than one CRD per row segment is allowed if the infants/children are from the same family or travelling group provided the infants/children are accompanied by a responsible adult sitting next to them in the same row segment.

(6) Un segment de rangée est la fraction d'une rangée séparée par deux allées ou par une allée et le fuselage de l'hélicoptère.
A row segment is one or more seats side-by-side separated from the next row segment by an aisle.

(d) Installation
Installation
(1) Les CRD ne doivent être installés que sur un siège d'hélicoptère approprié avec le type de dispositif de connexion pour lequel ils sont approuvés ou qualifiés. Par exemple, les CRD devant être connectés par un harnais à trois points seulement (la plupart des CRD pour bébé orientés vers l'arrière actuellement disponibles) ne doivent pas être attachés à un siège d'hélicoptère avec une ceinture sous-abdominale uniquement, un CRD conçu pour être attaché à un siège de véhicule au moyen d'une barre rigide les ancrages inférieurs (ISO-FIX ou équivalent américain) uniquement, ne doivent être utilisés que sur des sièges d'hélicoptère équipés de tels dispositifs de connexion et ne doivent pas être attachés par la ceinture de sécurité de l'hélicoptère. La méthode de connexion doit être celle indiquée dans les instructions du fabricant fournies avec chaque CRD.
CRDs tested and approved for use in aircraft should only be installed on a suitable passenger seat by the method shown in the manufacturer’s instructions provided with each CRD and with the type of connecting device they are approved for the installation in aircraft. CRDs designed to be installed only by means of rigid bar lower anchorages (ISOFIX or equivalent) should only be used on passenger seats equipped with such connecting devices and should not be secured by passenger seat lap belt.

(2) Toutes les instructions de sécurité et d'installation doivent être suivies attentivement par la personne responsable accompagnant le bébé. L'équipage de cabine doit interdire l'utilisation d'un CRD mal installé ou d'un siège non qualifié.
All safety and installation instructions must be followed carefully by the responsible person accompanying the infant/child. Operators should prohibit the use of a CRD not installed on the passenger seat according to the manufacturer's instructions or not approved for use in aircraft.

(3) Si un CRD orienté vers l'avant avec un dossier rigide doit être fixé par une ceinture sous-abdominale, le dispositif de retenue doit être fixé lorsque le dossier du siège passager sur lequel il repose est en position inclinée. Par la suite, le dossier doit être positionné en position verticale. Cette procédure assure un meilleur serrage du CRD sur le siège d'avion si le siège d'avion est inclinable.
If a forward-facing child seat with a rigid backrest is to be fastened by a seat lap belt, the restraint device should be fastened when the backrest of the passenger seat on which it rests is in a reclined position. Thereafter, the backrest is to be positioned upright. This procedure ensures better tightening of the child seat on the aircraft seat if the aircraft seat is reclinable.

(4) La boucle de la ceinture de sécurité pour adultes doit être facilement accessible pour l'ouverture et la fermeture, et doit être alignée avec les moitiés de la ceinture de sécurité (non inclinée) après le serrage.
The buckle of the adult safety belt must be easily accessible for both opening and closing, and must be in line with the seat belt halves (not canted) after tightening.

(5) Les dispositifs de retenue orientés vers l'avant avec un harnais intégré ne doivent pas être installés de telle sorte que la ceinture de sécurité pour adulte soit fixée sur le bébé.
Forward facing restraint devices with an integral harness must not be installed such that the adult safety belt is secured over the infant.

(e) Fonctionnement
Operation
(1) Chaque CRD doit rester attaché à un siège passager pendant toutes les phases du vol, sauf s'il est correctement rangé lorsqu'il n'est pas utilisé.
Each CRD should remain secured to a passenger seat during all phases of flight unless it is properly stowed when not in use.

(2) Lorsqu'unCRD est réglable en inclinaison, il doit être en position verticale pour toutes les occasions où des dispositifs de retenue des passagers sont nécessaires.
Where a child seat is adjustable in recline, it must be in an upright position for all occasions when passenger restraint devices are required.

AMC2 CAT.IDE.H.205 Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices

UPPER TORSO RESTRAINT SYSTEM

An upper torso restraint system having two shoulder straps and additional straps is deemed to be compliant with the requirement for restraint systems with two shoulder straps.

SEAT BELT

A seat belt with a diagonal shoulder strap (three anchorage points) is deemed to be compliant with the requirement for a seat belt (two anchorage points). 

AMC3 CAT.IDE.H.205 Seats, seat safety belts, restraint systems and child restraint devices

SEATS FOR MINIMUM REQUIRED CABIN CREW

(a) Seats for the minimum required cabin crew members should be located near required floor level emergency exits, except if the emergency evacuation of passengers would be enhanced by seating the cabin crew members elsewhere. In this case, other locations are acceptable. This criterion should also apply if the number of required cabin crew members exceeds the number of floor level emergency exits.

(b) Seats for cabin crew member(s) should be forward or rearward facing within 15° of the longitudinal axis of the helicopter.

AMC1 CAT.IDE.H.220 Trousses de premiers soins / First-aid kits
CONTENU DES TROUSSES DE PREMIERS SECOURS

CONTENT OF FIRST-AID KITS

(a) Les trousses de premiers secours doivent être équipées de médicaments et d'instruments appropriés et suffisants. Cependant, ces kits doivent être complétés par l'exploitant en fonction des caractéristiques de l'opération (étendue de l'opération, durée du vol, nombre et démographie des passagers, etc.).
First-aid kits should be equipped with appropriate and sufficient medications and instrumentation. However, these kits should be supplemented by the operator according to the characteristics of the operation (scope of operation, flight duration, number and demographics of passengers, etc.).

(b) Les éléments suivants doivent être inclus dans la trousse de premiers soins:
The following should be included in the first-aid kit:

(1) Équipement
Equipment

(i) bandages (tailles assorties);
bandages (assorted sizes, including a triangular bandage);

(ii) brûlures pansements (non spécifié);
burns dressings (unspecified);

(iii) pansements (grands et petits);
wound dressings (large and small);

(iv) pansements adhésifs (tailles assorties);
adhesive dressings (assorted sizes);

(v) ruban adhésif;
adhesive tape;

(vi) fermetures adhésives des plaies;
adhesive wound closures;

(vii) épingles de sûreté;
safety pins;

(viii) ciseaux de sécurité;
safety scissors;

(ix) nettoyant antiseptique pour plaies;
antiseptic wound cleaner;

(x) aide à la réanimation jetable;
disposable resuscitation aid;

(xi) gants jetables;
disposable gloves;

(xii) pincettes: éclat; et
tweezers: splinter;

(xiii) thermomètres (sans mercure).
thermometers (non-mercury); and

(xiv) surgical masks.

(2) Médicaments
Medications

(i) analgésique simple (peut inclure une forme liquide);
simple analgesic (including paediatric form 

(ii) antiémétique;
antiemetic — non-injectable;

(iii) décongestionnant nasal;
nasal decongestant;

(iv) antiacide gastro-intestinal, dans le cas d'hélicoptères transportant plus de 9 passagers;
gastrointestinal antacid, in the case of helicopters carrying more than 9 passengers;

(v) médicaments anti-diarrhéiques dans le cas d'hélicoptères transportant plus de 9 passagers; et 
anti-diarrhoeal medication in the case of helicopters carrying more than 9 passengers; and

(vi) antihistaminique.
antihistamine (including paediatric form – if the type of operation does not include transport of children or infants, the paediatric form may not be included).
(3) Autre contenu :  
Other content. The operator should make the instructions readily available. If an electronic format is available, then all instructions should be kept on the same device. If a paper format is used, then the instructions should be kept in the same kit with theapplicable equipment and medication. The instructions should include, as a minimum, the following:
(i) une liste de contenus en au moins deux langues (anglais et une autre). Cela doit inclure des informations sur les effets et les effets secondaires des médicaments transportés;
a list of contents in at least two languages (English and one other). This should include information on the effects and side effects of medications carried;

(ii) manuel de premiers secours, édition actuelle;
first-aid handbook, current edition;

(iii) formulaire de rapport d'incident médical; 

Basic life support instructions cards (summarising and depicting the current algorithm for basic life support); and

(iv) sacs d'élimination des risques biologiques.
medical incident report form.

(4) Un irrigateur oculaire, sans être obligé d'être transporté dans la trousse de premiers soins, doit, dans la mesure du possible, être disponible pour une utilisation sur le terrain.
Additional equipment. The following additional equipment should be carried on board each aircraft equipped with a first-aid kit, though not necessarily in the first-aid kit. The additional equipment should include, as a minimum:

(a) automated external defibrillator (AED) on all aircraft required to carry at least one cabin crew;

(ii) bag-valve masks (masks in three sizes: one for adults, one for children, and one for infants). If the type of operation does not include transport of children or infants, those sizes of bag-valve masks may not be included;

(iii) suitable airway management device (e.g. supraglottic airway devices, oropharyngeal or nasopharyngeal airways);

(iv) eye irrigator; and

(v) biohazard disposal bags.

(5) For HEMS operations, where the content of the first-aid kit is included in the medical equipment carried on board, the first-aid kit as described above is no longer required.

AMC2 CAT.IDE.H.220 Trousses de premiers soins/First-aid kits
ENTRETIEN DES TROUSSES DE PREMIERS SOINS
MAINTENANCE OF FIRST-AID KITS

Pour être tenues à jour, les trousses de premiers secours doivent être:
To be kept up to date, first-aid kits should be:

(a) inspecté périodiquement pour confirmer, dans la mesure du possible, que le contenu est conservé dans l'état nécessaire à l'usage auquel il est destiné;
inspected periodically to confirm, to the extent possible, that contents are maintained in the condition necessary for their intended use;

(b) réapprovisionné à intervalles réguliers, conformément aux instructions figurant sur leurs étiquettes ou selon les circonstances; et
replenished at regular intervals, in accordance with instructions contained on their labels, or as circumstances warrant; and

(c) reconstitué après utilisation en vol à la première occasion où des articles de remplacement sont disponibles.
replenished after use-in-flight at the first opportunity where replacement items are available.

GM1 CAT.IDE.H.220 First-aid kit

LOCATION AND USE

The location of the first-aid kit is normally indicated using internationally recognisable signs.

The first-aid kit ‘should be readily accessible for use’ in helicopter operations should be understood as the first-aid kit being either accessible in flight or immediately after landing.

In some operations, it is not practicable to use the first-aid kit during flight. Therefore, the first-aid kit can be carried in the cargo compartment, where it will be easily accessible for use as soon as the aircraft has landed, when the following conditions are met:

(a) precautionary landing sites are available;

(b) the lack of cabin space is such that movement or use of the first-aid kit is impaired; and

(c) the installation of the first-aid kit in the cabin is not practicable. 

GM2 CAT.IDE.H.220 First-aid kit

STORAGE

As a best practise and wherever practicable, the emergency medical equipment listed under AMC1 CAT.IDE.H.220 should be kept close together.
GM3 CAT.IDE.H.220 First-aid kit

CONTENT OF FIRST-AID KITS

The operator may supplement first-aid kits according to the characteristics of the operation based on a risk assessment. The assessment does not require an approval by the competent authority.
GM4 CAT.IDE.H.220 First-aid kit

LITHIUM BATTERIES

Risks related to the presence of lithium batteries should be assessed. All equipment powered by lithium batteries carried on an aeroplane should comply with the provisions of AMC1 CAT.GEN.MPA.140(f) including applicable technical standards such as (E)TSO-C142.
AMC1 CAT.IDE.H.240 Oxygène supplémentaire - hélicoptères non pressurisés/Supplemental oxygen – non-pressurised helicopters

DÉTERMINATION DE L'OXYGÈNE
DETERMINATION OF OXYGEN

La quantité d'oxygène supplémentaire nécessaire à la subsistance pour une opération particulière doit être déterminée sur la base des altitudes de vol et de la durée du vol, conformément aux procédures d'exploitation, y compris les procédures d'urgence, établies pour chaque opération et les itinéraires à parcourir, comme spécifié dans les opérations. Manuel.

The amount of supplemental oxygen for sustenance for a particular operation should be determined on the basis of flight altitudes and flight duration, consistent with the operating procedures, including emergency, procedures, established for each operation and the routes to be flown as specified in the operations manual.

AMC1 CAT.IDE.H.250 Extincteurs à main/ Hand fire extinguishers

NUMÉRO, LIEU ET TYPE
NUMBER, LOCATION AND TYPE

(a) Le nombre et l'emplacement des extincteurs à main doivent être de nature à assurer une disponibilité suffisante pour l'utilisation, compte tenu du nombre et de la taille des compartiments passagers, de la nécessité de minimiser le risque de concentrations de gaz toxiques et de l'emplacement des toilettes. , cuisines, etc. Ces considérations peuvent entraîner un nombre d'extincteurs supérieur au minimum requis.
The number and location of hand fire extinguishers should be such as to provide adequate availability for use, account being taken of the number and size of the passenger compartments, the need to minimise the hazard of toxic gas concentrations and the location of lavatories, galleys, etc. These considerations may result in a number of fire extinguishers greater than the minimum required.

(b) Il doit y avoir au moins un extincteur à main installé dans le compartiment de l'équipage de conduite et celui-ci doitdoit être adapté à la lutte contre les incendies de liquides inflammables et d'équipements électriques. Des extincteurs à main supplémentaires peuvent être nécessaires pour la protection d'autres compartiments accessibles à l'équipage en vol. Les extincteurs à poudre chimique ne doivent pas être utilisés dans le compartiment de l'équipage de conduite ou dans tout compartiment non séparé par une cloison du compartiment de l'équipage de conduite, en raison des effets néfastes sur la vision pendant le déchargement et, s'ils sont conducteurs, des interférences avec les contacts électriques par le produit chimiquerésidus.
There should be at least one hand fire extinguisher installed in the flight crew compartment and this should be suitable for fighting both flammable fluid and electrical equipment fires. Additional hand fire extinguishers may be required for the protection of other compartments accessible to the crew in flight. Dry chemical fire extinguishers should not be used in the flight crew compartment, or in any compartment not separated by a partition from the flight crew compartment, because of the adverse effect on vision during discharge and, if conductive, interference with electrical contacts by the chemical residues.

(c) Lorsqu'un seul extincteur à main est requis dans les compartiments passagers, il doit être situé près du poste du membre d'équipage de cabine, le cas échéant.
Where only one hand fire extinguisher is required in the passenger compartments, it should be located near the cabin crew member’s station, where provided.

(d) Lorsque deux ou plusieurs extincteurs à main sont nécessaires dans les compartiments passagers et que leur emplacement n'est pas autrement dicté par la considération de (a), un extincteur doitdoit être situé près de chaque extrémité de la cabine, le reste étant réparti également dans la cabine de manière égale comme c'est possible.
Where two or more hand fire extinguishers are required in the passenger compartments and their location is not otherwise dictated by consideration of (a), an extinguisher should be located near each end of the cabin with the remainder distributed throughout the cabin as evenly as is practicable.

(e) À moins qu'un extincteur ne soit clairement visible, son emplacement doit être indiqué par une pancarte ou un panneau. Des symboles appropriés peuvent également être utilisés pour compléter une telle pancarte ou un tel panneau.
Unless an extinguisher is clearly visible, its location should be indicated by a placard or sign. Appropriate symbols may also be used to supplement such a placard or sign.

AMC1 CAT.IDE.H.260 Marquage des points de rodage/Marking of break-in points
MARQUAGES - COULEUR ET COINS

MARKINGS — COLOUR AND CORNERS

(a) La couleur des marques doit être rouge ou jaune et, si nécessaire, doit être soulignée en blanc pour contraster avec l'arrière-plan.
The colour of the markings should be red or yellow and, if necessary, should be outlined in white to contrast with the background.

(b) Si les marques de coin sont espacées de plus de 2 m, des lignes intermédiaires de 9 cm x 3 cm doivent être insérées de sorte qu'il n'y ait pas plus de 2 m entre les marques adjacentes.
If the corner markings are more than 2 m apart, intermediate lines 9 cm x 3 cm should be inserted so that there is no more than 2 m between adjacent markings.

AMC1 CAT.IDE.H.270 Megaphones

LOCATION OF MEGAPHONES
(a) Le mégaphone doit être facilement accessible au siège attribué à un membre d'équipage de cabine ou à des membres d'équipage autres que l'équipage de conduite.
The megaphone should be readily accessible at the assigned seat of a cabin crew member or crew members other than flight crew.

(b) Cela ne nécessite pas nécessairement que les mégaphones soient positionnés de manière à être physiquement accessibles par un membre d'équipage lorsqu'ils sont attachés dans le siège d'un membre d'équipage de cabine.
This does not necessarily require megaphones to be positioned such that they can be physically reached by a crew member when strapped in a cabin crew member’s seat.

AMC1 CAT.IDE.H.280 Émetteur de localisation d'urgence (ELT)/Emergency locator transmitter (ELT)
BATTERIES

BATTERIES

(a) Toutes les batteries utilisées dans les ELT doiventdoivent être remplacées (ou rechargées si la batterie est rechargeable) lorsque l'équipement a été utilisé pendant plus d'une heure cumulée ou dans les cas suivants:
All batteries used in ELTs should be replaced (or recharged if the battery is rechargeable) when the equipment has been in use for more than 1 cumulative hour or in the following cases:

(1) Les batteries spécialement conçues pour être utilisées dans les ELT et ayant un certificat de navigabilité (EASA Form 1 ou équivalent) doivent être remplacées (ou rechargées si la batterie est rechargeable) avant la fin de leur durée de vie conformément aux instructions de maintenance applicables à l'ELT.
Batteries specifically designed for use in ELTs and having an airworthiness release certificate (EASA Form 1 or equivalent) should be replaced (or recharged if the battery is rechargeable) before the end of their useful life in accordance with the maintenance instructions applicable to the ELT.

(2) Les batteries standard fabriquées conformément à une norme de l'industrie et n'ayant pas de certificat de navigabilité (formulaire EASA 1 ou équivalent), lorsqu'elles sont utilisées dans des ELT, doivent être remplacées (ou rechargées si la batterie est rechargeable) lorsque 50% de leur durée de vie utile (ou pour les rechargeables, 50% de leur durée de vie utile), tel qu'établi par le fabricant de la batterie, a expiré.
Standard batteries manufactured in accordance with an industry standard and not having an airworthiness release certificate (EASA Form 1 or equivalent), when used in ELTs should be replaced (or recharged if the battery is rechargeable) when 50 % of their useful life (or for rechargeable, 50 % of their useful life of charge), as established by the battery manufacturer, has expired.

(3) Les critères de durée de vie utile (ou durée de vie utile de la batterie) des points (1) et (2) ne s'appliquent pas aux batteries (telles que les batteries activées par l'eau) qui ne sont pratiquement pas affectées pendant les intervalles de stockage probables.
The battery useful life (or useful life of charge) criteria in (1) and (2) do not apply to batteries (such as water-activated batteries) that are essentially unaffected during probable storage intervals.

(b) La nouvelle date d'expiration d'une batterie remplacée (ou rechargée) doit être indiquée de manière lisible à l'extérieur de l'équipement.
The new expiry date for a replaced (or recharged) battery should be legibly marked on the outside of the equipment.

AMC2 CAT.IDE.H.280 Émetteur de localisation d'urgence (ELT)/Emergency locator transmitter (ELT)

TYPES D'ELT ET SPÉCIFICATIONS TECHNIQUES GÉNÉRALES

TYPES OF ELTs AND GENERAL TECHNICAL SPECIFICATIONS

(a) L'ELT exigée par cette disposition doit être l'une des suivantes:
The ELT required by this provision should be one of the following:

(1) Fixe automatique (ELT (AF)). Un ELT activé automatiquement qui est attaché en permanence à un avion et est conçu pour aider les équipes de recherche et sauvetage (SAR) à localiser le site de l'accident.
Automatic Fixed (ELT(AF)). An automatically activated ELT that is permanently attached to an aircraft and is designed to aid search and rescue (SAR) teams in locating the crash site.

(2) Portable automatique (ELT (AP)). Un ELT activé automatiquement, qui est fixé de manière rigide à un avion avant un accident, mais qui est facilement amovible de l'avion après un accident. Il fonctionne comme un ELT pendant la séquence de crash. Si l'ELT n'utilise pas d'antenne intégrée, l'antenne montée sur l'avion peut être déconnectée et une antenne auxiliaire (stockée dans le boîtier ELT) fixée à l'ELT. L'ELT peut être attaché à un survivant ou à un radeau de sauvetage. Ce type d'ELT est destiné à aider les équipes SAR à localiser le site de l'accident ou le (s) survivant (s).
Automatic Portable (ELT(AP)). An automatically activated ELT, which is rigidly attached to an aircraft before a crash, but is readily removable from the aircraft after a crash. It functions as an ELT during the crash sequence. If the ELT does not employ an integral antenna, the aircraft-mounted antenna may be disconnected and an auxiliary antenna (stored in the ELT case) attached to the ELT. The ELT can be tethered to a survivor or a life-raft. This type of ELT is intended to aid SAR teams in locating the crash site or survivor(s).

(3) Déployable automatique (ELT (AD)). Un ELT qui est fixé rigidement à l'avion avant le crash et qui est automatiquement éjecté, déployé et activé par un impact, et, dans certains cas, également par des capteurs hydrostatiques. Un déploiement manuel est également fourni. Ce type d'ELT doit flotter dans l'eau et est destiné à aider les équipes SAR à localiser le site de l'accident.
Automatic deployable (ELT(AD)). An ELT that is rigidly attached to the aircraft before the crash and that is automatically deployed and activated by an impact, and, in some cases, also by water sensors. This type of ELT should float in water and is intended to aid SAR teams in locating the crash site. The ELT(AD) may be either a stand-alone beacon or an inseparable part of a deployable recorder.

(b) Pour minimiser les risques de dommages en cas de choc, l'ELT automatique doit être fixé rigidement à la structure de l'aéronef, aussi loin que possible, avec son antenne et ses connexions disposées de manière à maximiser la probabilité du signal. transmis après un crash.
To minimise the possibility of damage in the event of crash impact, the automatic ELT should be rigidly fixed to the aircraft structure, as far aft as is practicable, with its antenna and connections arranged so as to maximise the probability of the signal being transmitted after a crash.

(c) Tout ELT transporté doit fonctionner conformément aux dispositions pertinentes de l'Annexe 10 de l'OACI, Volume III Systèmes de communication et doit être enregistré auprès de l'agence nationale chargée de lancer la recherche et du sauvetage ou d'une autre agence désignée.
Any ELT carried should operate in accordance with the relevant provisions of ICAO Annex 10, Volume III Communications Systems and should be registered with the national agency responsible for initiating search and rescue or other nominated agency.

GM1 CAT.IDE.H.280 Émetteur de localisation d'urgence (ELT)

TERMINOLOGIE

(a) An ‘automatic ELT’ means an ELT(AF), ELT(AP), or ELT(AD). Other types of ELTs are not considered ‘automatic ELTs’.

(b) A ‘water sensor’ means a sensor that detects water immersion, including at low depth. 

GM2 CAT.IDE.H.280 Emergency locator transmitter (ELT)

ADDITIONAL GUIDANCE

i. It is advisable to install automatic ELTs that transmit encoded position data and that meet the operational performance requirements of EUROCAE Document ED-62B, or RTCA DO-204B, or any later equivalent standard.

ii. Guidance material for the inspection of an ELT can be found in FAA Advisory Circular (AC) 91-44A ‘Installation and Inspection Procedures for Emergency Locator Transmitters and Receivers’, Change 1, dated February 2018.

AMC1 CAT.IDE.H.290 Gilets de sauvetage/Life-jackets

ACCESSIBILITÉ

ACCESSIBILITY

Le gilet de sauvetage doit être accessible depuis le siège ou la couchette de la personne à qui il est destiné, avec une ceinture de sécurité ou un harnais attaché.
The life-jacket should be accessible from the seat or berth of the person for whose use it is provided, with a safety belt or harness fastened.

AMC2 CAT.IDE.H.290 (b) Gilets de sauvetage/Life-jackets

ÉCLAIRAGE ÉLECTRIQUE

ELECTRIC ILLUMINATION

Le moyen d'éclairage électrique doit être un feu de repérage de survivant tel que défini dans l'ETSO applicable délivré par l'Agence ou équivalent.
The means of electric illumination should be a survivor locator light as defined in the applicable ETSO issued by the Agency or equivalent.

GM1 CAT.IDE.H.290  Gilets de sauvetage/Life-jackets
COUSSINS DE SIEGE

SEAT CUSHIONS

Les coussins de siège ne sont pas considérés comme des dispositifs de flottaison.
Seat cushions are not considered to be flotation devices.

GM1 CAT.IDE.H.295  Combinaisons de survie Crew/Crew survival suits

ESTIMATION DU TEMPS DE SURVIE
ESTIMATING SURVIVAL TIME
(a) Introduction
Introduction

(1) Une personne immergée accidentellement dans des mers froides (généralement au large de l'Europe du Nord) aura de meilleures chances de survie si elle porte une combinaison de survie efficace en plus d'un gilet de sauvetage. En portant la combinaison de survie, il peut ralentir la vitesse à laquelle sa température corporelle baisse et, par conséquent, se protéger contre le risque accru de noyade causé par une incapacité due à l'hypothermie.
A person accidentally immersed in cold seas (typically offshore Northern Europe) will have a better chance of survival if he/she is wearing an effective survival suit in addition to a life-jacket. By wearing the survival suit, he/she can slow down the rate which his/her body temperature falls and, consequently, protect himself/herself from the greater risk of drowning brought about by incapacitation due to hypothermia.

(2) Le système complet de combinaison de survie - combinaison, gilet de sauvetage et vêtements portés sous la combinaison - doit être en mesure de maintenir le porteur en vie suffisamment longtemps pour que les services de secours puissent le retrouver et le récupérer. En pratique, la limite est d'environ 3 heures. Si un groupe de personnes dans l'eau ne peut pas être sauvé dans ce délai, il est probable qu'elles soient devenues si dispersées et séparées que leur localisation sera extrêmement difficile, en particulier dans les eaux agitées typiques des zones maritimes du nord de l'Europe. Si l'on prévoit qu'une protection dans l'eau pourrait être nécessaire pendant des périodes supérieures à 3 heures, des améliorations doivent plutôt être recherchées dans les procédures de recherche et de sauvetage que dans la protection des combinaisons d'immersion. 
The complete survival suit system – suit, life-jacket and clothes worn under the suit – should be able to keep the wearer alive long enough for the rescue services to find and recover him/her. In practice the limit is about 3 hours. If a group of persons in the water cannot be rescued within this time they are likely to have become so scattered and separated that location will be extremely difficult, especially in the rough water typical of Northern European sea areas. If it is expected that in water protection could be required for periods greater than 3 hours, improvements should, rather, be sought in the search and rescue procedures than in the immersion suit protection.

(b) Temps de survie
Survival times

(1) L'objectif doit être de garantir qu'une personne dans l'eau puisse survivre assez longtemps pour être sauvée, c'est-à-dire que le temps de survie doit être supérieur au temps de sauvetage probable. Les facteurs affectant les deux temps sont illustrés dans la figure 1 ci-dessous. La figure souligne que le temps de survie est influencé par de nombreux facteurs, physiques et humains. Certains de ces facteurs sont pertinents pour la survie dans l'eau froide et certains sont pertinents pour la survie dans l'eau à n'importe quelle température.
The aim should be to ensure that a person in the water can survive long enough to be rescued, i.e. the survival time must be greater than the likely rescue time. The factors affecting both times are shown in Figure 1 below. The figure emphasises that survival time is influenced by many factors, physical and human. Some of the factors are relevant to survival in cold water and some are relevant to survival in water at any temperature.
Figure 1

L'équation de survie
The survival equation
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(2) Les estimations générales des durées de survie probables de l'individu mince au large sont présentées dans le tableau 1 ci-dessous. Comme le temps de survie est significativement affecté par les conditions météorologiques prévalant au moment de l'immersion, l'échelle du vent de Beaufort a été utilisée comme indicateur de ces conditions de surface.
Broad estimates of likely survival times for the thin individual offshore are given in Table 1 below. As survival time is significantly affected by the prevailing weather conditions at the time of immersion, the Beaufort wind scale has been used as an indicator of these surface conditions.

Tableau 1

 Calendrier dans lequel les individus les plus vulnérables sont susceptibles de succomber aux conditions actuelles.
Timescale within which the most vulnerable individuals are likely to succumb to the prevailing conditions.

	Assemblage de vêtements
Clothing assembly


	Force du vent de Beaufort
Beaufort wind force
	Période pendant laquelle les individus les plus vulnérables risquent de se noyer
Times within which the most vulnerable individuals are likely

	
	
	(température de l'eau 5 ° c)
(water temp 5°c)
	(température de l'eau 13 ° c)
(water temp 13°c)

	Working clothes (no immersion suit)

	0 – 2
	Dans ¾ heure
Within ¾ hour
	Dans 1 ¼ heures
Within 1 ¼ hours

	
	3 – 4
	Dans une demi-heure
Within ½ hour
	Dans une demi-heure
Within ½ hour

	
	5 et plus
	Beaucoup moins d'une demi-heure

Significantly less than ½ hour
	Beaucoup moins d'une demi-heure
Significantly less than ½ hour


	Assemblage de vêtements
Clothing assembly


	Force du vent de Beaufort
Beaufort wind force
	Période pendant laquelle les individus les plus vulnérables risquent de se noyer
Times within which the most vulnerable individuals are likely

	
	
	(température de l'eau 5 ° c)
(water temp 5°c)
	(température de l'eau 13 ° c)
(water temp 13°c)

	Combinaison d'immersion portée sur les vêtements de travail (avec fuite à l'intérieur

costume)

Immersion suit worn over working clothes (with leakage inside suit)


	0 -2
	Peut bien dépasser 3 heures

May well exceed 3 hours
	Peut bien dépasser 3 heures

May well exceed 3 hours

	
	3 – 4
	Dans les 2 ¾ heures
Within 2 ¾ hours
	Peut bien dépasser 3 heures

May well exceed 3 hours

	
	5 et plus
	Beaucoup moins de 2 ¾ heures. Peut bien dépasser 1 heure
Significantly less than 2 ¾ hours. May well exceed 1 hour
	Peut bien dépasser 3 heures

May well exceed 3 hours


(3) Il convient également d'envisager de s'échapper de l'hélicoptère lui-même en cas de submersion ou de retournement dans l'eau. Dans ce cas, le temps d'évasion est limité à la durée pendant laquelle les occupants peuvent retenir leur souffle. Le temps de maintien de la respiration peut être considérablement réduit par l'effet du choc dû au froid. Le choc du froid est causé par la chute soudaine de la température de la peau lors de l'immersion, et se caractérise par un réflexe haletant et une respiration incontrôlée. L'envie de respirer rapidement devient écrasante et, si elle est encore submergée, l'individu inhalera de l'eau, ce qui entraînera la noyade. Retarder le début d'un choc froid en portant une combinaison d'immersion prolongera le temps d'évasion disponible d'un hélicoptère immergé.
Consideration should also be given to escaping from the helicopter itself should it submerge or invert in the water. In this case, escape time is limited to the length of time the occupants can hold their breath. The breath holding time can be greatly reduced by the effect of cold shock. Cold shock is caused by the sudden drop in skin temperature on immersion, and is characterised by a gasp reflex and uncontrolled breathing. The urge to breathe rapidly becomes overwhelming and, if still submerged, the individual will inhale water resulting in drowning. Delaying the onset of cold shock by wearing an immersion suit will extend the available escape time from a submerged helicopter.

(4) Les effets des fuites d'eau et de la compression hydrostatique sur la qualité d'isolation des vêtements sont bien connus. Dans un système nominalement sec, l'isolation est assurée par de l'air encore emprisonné dans les fibres des vêtements et entre les couches de combinaison et de vêtements. Il a été observé que de nombreux systèmes perdent une partie de leur capacité isolante soit parce que les vêtements sous la combinaison de survie «imperméable» sont mouillés dans une certaine mesure, soit à cause de la compression hydrostatique de l'ensemble. En raison des fuites d'eau et de la compression, les temps de survie seront raccourcis. Le port de vêtements chauds sous la combinaison est recommandé.
The effects of water leakage and hydrostatic compression on the insulation quality of clothing are well recognised. In a nominally dry system, the insulation is provided by still air trapped within the clothing fibres and between the layers of suit and clothes. It has been observed that many systems lose some of their insulative capacity either because the clothes under the 'waterproof' survival suit get wet to some extent or because of hydrostatic compression of the whole assembly. As a result of water leakage and compression, survival times will be shortened. The wearing of warm clothing under the suit is recommended.

(5) Quel que soit le type de combinaison de survie et d'autres vêtements fournis, il ne faut pas oublier qu'une perte de chaleur importante peut se produire au niveau de la tête.
Whatever type of survival suit and other clothing is provided, it should not be forgotten that significant heat loss can occur from the head.

AMC1 CAT.IDE.H.300 Radeaux de sauvetage, ELT de survie et équipement de survie sur les vols prolongés au-dessus de la mer /Life-rafts, survival ELTs and survival equipment on extended overwater flights
CANNEAUX DE SAUVETAGE ET ​​ÉQUIPEMENT DES SIGNAUX DE DÉTRESSE – HÉLICOPTÈRES
LIFE-RAFTS AND EQUIPMENT FOR MAKING DISTRESS SIGNALS – HELICOPTERS

(a) Chaque radeau de sauvetage requis doit être conforme aux spécifications suivantes:
Each required life-raft should conform to the following specifications:

(1) être d'une conception approuvée et rangé de manière à faciliter leur utilisation immédiate en cas d'urgence;
be of an approved design and stowed so as to facilitate their ready use in an emergency;

(2) être radar bien en vue de l'équipement radar aéroporté standard;
be radar conspicuous to standard airborne radar equipment;

(3) lorsqu'ils transportent plus d'un radeau de sauvetage à bord, au moins 50% doiventdoivent pouvoir être déployés par l'équipage assis à leur poste normal, si nécessaire par télécommande; et
when carrying more than one life-raft on board, at least 50 % should be able to be deployed by the crew while seated at their normal station, where necessary by remote control; and

(4) les radeaux de sauvetage qui ne sont pas déployables par télécommande ou par l'équipage doiventdoievnt être d'un poids tel qu'ils permettent la manipulation par une seule personne. 40 kg doivent être considérés comme un poids maximum.
life-rafts that are not deployable by remote control or by the crew should be of such weight as to permit handling by one person. 40 kg should be considered a maximum weight.

(b) Chaque radeau de sauvetage requis doit contenir au moins les éléments suivants:
Each required life-raft should contain at least the following:

(1) un feu de localisation de survivant approuvé;
one approved survivor locator light;

(2) un dispositif de signalisation visuelle approuvé;
one approved visual signalling device;

(3) un auvent (pour utilisation comme voile, pare-soleil ou capteur de pluie) ou tout autre moyen pour protéger les occupants des éléments;
one canopy (for use as a sail, sunshade or rain catcher) or other mean to protect occupants from the elements;

(4) un réflecteur radar;
one radar reflector;

(5) une ligne de retenue de 20 m conçue pour maintenir le radeau de sauvetage près de l'hélicoptère mais pour le libérer si l'hélicoptère devient totalement immergé;
one 20-m retaining line designed to hold the life-raft near the helicopter but to release it if the helicopter becomes totally submerged;

(6) une ancre flottante;
one sea anchor;

(7) une trousse de survie, convenablement équipée pour l'itinéraire à parcourir, qui doit contenir au moins les éléments suivants:
one survival kit, appropriately equipped for the route to be flown, which should contain at least the following:

(i) un kit de réparation de radeau de sauvetage;
one life-raft repair kit;

(ii) un seau de vidage;
one bailing bucket;

(iii) un miroir de signalisation;
one signalling mirror;

(iv) un sifflet de police;
one police whistle;

(v) un couteau de radeau flottant;
one buoyant raft knife;

(vi) un moyen supplémentaire d'inflation;
one supplementary means of inflation;

(vii) comprimés contre le mal de mer;
sea sickness tablets;

(viii) une trousse de premiers soins;
one first-aid kit;

(ix) un moyen d'éclairage portable;
one portable means of illumination;

(x) 500 ml d'eau pure et un kit de dessalement d'eau de mer; et
500 ml of pure water and one sea water desalting kit; and

(xi) un livret illustré complet de survie dans une langue appropriée.
one comprehensive illustrated survival booklet in an appropriate language.

AMC1 CAT.IDE.H.300 (b) (3) & CAT.IDE.H.305 (b) Survol de l'eau et équipement de survie/Flight over water & Survival equipment
ELT DE SURVIE
(a) SURVIVAL ELTThe survival ELT (ELT(S)) is an ELT removable from an aircraft, stowed so as to facilitate its ready use in an emergency, and manually activated by a survivor. An ELT(S) may be activated manually or automatically (e.g. by water activation). It should be designed to be tethered either to a life raft or a survivor.

(b) An ELT(AP) may be used to replace one required ELT(S) provided that it meets the ELT(S) requirements. A water-activated ELT(S) is not an ELT(AP).

AMC1 CAT.IDE.H.305 Équipement de survie/ Survival equipment

ÉQUIPEMENT DE SURVIE SUPPLÉMENTAIRE

ADDITIONAL SURVIVAL EQUIPMENT

(a) L'équipement de survie supplémentaire suivant doitdoit être transporté au besoin:
The following additional survival equipment should be carried when required:

(1) 500 ml d'eau pour 4 personnes ou fraction de 4 personnes à bord;
500 ml of water for each 4, or fraction of 4, persons on board;

(2) un couteau;
one knife;

(3) équipement de premiers secours; et
first-aid equipment; and

(4) un ensemble de codes air / sol.
one set of air/ground codes.

(b) En outre, lorsque des conditions polaires sont attendues, les éléments suivants doiventdoivent être transportés:
In addition, when polar conditions are expected, the following should be carried:

(1) un moyen pour faire fondre la neige;
a means for melting snow;

(2) une pelle à neige et 1 scie à glace;
one snow shovel and 1 ice saw;

(3) des sacs de couchage pour 1/3 de toutes les personnes à bord et des couvertures d'espace pour le reste ou des couvertures d'espace pour tous les passagers à bord; et
sleeping bags for use by 1/3 of all persons on board and space blankets for the remainder or space blankets for all passengers on board; and

(4) une combinaison polaire / arctique pour chaque membre d'équipage.
one arctic/polar suit for each crew member.

(c) Si un élément d'équipement figurant dans la liste ci-dessus est déjà transporté à bord de l'hélicoptère conformément à une autre exigence, il n'est pas nécessaire de le dupliquer.
If any item of equipment contained in the above list is already carried on board the helicopter in accordance with another requirement, there is no need for this to be duplicated.

AMC1 CAT.IDE.H.300 (b) (3) & CAT.IDE.H.305 (b) Survol de l'eau et équipement de survie/Flight over water & Survival equipment
SURVIVAL ELT

(a) The survival ELT (ELT(S)) is an ELT removable from an aircraft, stowed so as to facilitate its ready use in an emergency, and manually activated by a survivor. An ELT(S) may be activated manually or automatically (e.g. by water activation). It should be designed to be tethered either to a life raft or a survivor.

(b) An ELT(AP) may be used to replace one required ELT(S) provided that it meets the ELT(S) requirements. A water-activated ELT(S) is not an ELT(AP).

GM1 CAT.IDE.H.305 Équipement de survie/ Survival equipment
ÉQUIPEMENT DE SIGNALISATION

SIGNALLING EQUIPMENT

L'équipement de signalisation pour émettre des signaux de détresse est décrit dans l'annexe 2 de l'OACI, Règles de l'air.
The signalling equipment for making distress signals is described in ICAO Annex 2, Rules of the Air.

GM2 CAT.IDE.H.305 Équipement de survi / Survival equipment
DOMAINES DANS LESQUELS LA RECHERCHE ET LE SAUVETAGE SERONT PARTICULIÈREMENT DIFFICILES

AREAS IN WHICH SEARCH AND RESCUE WOULD BE ESPECIALLY DIFFICULT

L’expression «domaines dans lesquels les opérations de recherche et de sauvetage seraient particulièrement difficiles» doit être interprétée, dans ce contexte, comme signifiant:
The expression ‘areas in which search and rescue would be especially difficult’ should be interpreted, in this context, as meaning:

(a) les zones ainsi désignées par l'autorité responsable de la gestion des opérations de recherche et de sauvetage; ou 

areas so designated by the authority responsible for managing search and rescue; or

(b) des zones largement inhabitées et où:
areas that are largely uninhabited and where:

(1) l'autorité visée au point a) n'a publié aucune information confirmant si la recherche et le sauvetage seraient ou ne seraient pas particulièrement difficiles; et
the authority referred to in (a) has not published any information to confirm whether search and rescue would be or would not be especially difficult; and

(2) l'autorité visée au point a) ne désigne pas, en principe, des zones particulièrement difficiles à rechercher et à sauver.
the authority referred to in (a) does not, as a matter of policy, designate areas as being especially difficult for search and rescue.

GM1 CAT.IDE.H.315 Hélicoptères certifiés pour l'exploitation sur l'eau - Équipements divers/Helicopters certificated for operating on water – Miscellaneous equipment

RÈGLEMENT INTERNATIONAL POUR LA PRÉVENTION DES COLLISIONS EN MER

INTERNATIONAL REGULATIONS FOR PREVENTING COLLISIONS AT SEA

Les Règlements internationaux pour prévenir les abordages en mer sont ceux qui ont été publiés par l'Organisation Maritime Internationale (OMI) en 1972.
International Regulations for Preventing Collisions at Sea are those that were published by the International Maritime Organisation (IMO) in 1972.

GM1 CAT.IDE.H.320 Atterrissage sur l'eau/Landing on water

CONCEPTION POUR L'ATTERRISSAGE SUR L'EAU

DESIGN FOR LANDING ON WATER

Un hélicoptère est conçu pour atterrir sur l'eau si les dispositions de sécurité au moins équivalentes à celles relatives à l'amerrissage forcé (CS 27.801 / CS 29.801) sont respectées.
A helicopter is designed for landing on water if safety provisions at least equivalent to those for ditching (CS 27.801/CS 29.801) are met.

AMC1 CAT.IDE.H.320 (b) Tous les hélicoptères en vol au dessus de l'eau - amerrissage forcé/All helicopters on flight over water – ditching

GENERALITE
GENERAL

Les mêmes considérations que AMC1 SPA.HOFO.165 (d) doivent s'appliquer en ce qui concerne les équipements de flottaison d'urgence.
The same considerations of AMC1 SPA.HOFO.165(d) should apply in respect of emergency flotation equipment.

AMC1 CAT.IDE.H.325  Casque/ Headset
GENERALITE

GENERAL

(a) Un casque se compose d'un dispositif de communication qui comprend deux écouteurs pour recevoir et un microphone pour transmettre des signaux audio au système de communication de l'hélicoptère. Pour se conformer aux exigences de performances minimales, les écouteurs et le microphone doivent correspondre aux caractéristiques du système de communication et à l'environnement du cockpit. Le casque doit être suffisamment réglable pour s'adapter à la tête du pilote. Les microphones du casque doivent être du type à suppression de bruit.
A headset consists of a communication device that includes two earphones to receive and a microphone to transmit audio signals to the helicopter’s communication system. To comply with the minimum performance requirements, the earphones and microphone should match the communication system’s characteristics and the cockpit environment. The headset should be adequately adjustable in order to fit the pilot’s head. Headset boom microphones should be of the noise cancelling type.

(b) Si l'intention est d'utiliser des écouteurs antibruit, l'exploitant doit s'assurer que les écouteurs n'atténuent pas les avertissements sonores ou sonores nécessaires pour alerter l'équipage de conduite sur des questions liées à la sécurité de l'exploitation de l'hélicoptère.
If the intention is to utilise noise cancelling earphones, the operator should ensure that the earphones do not attenuate any aural warnings or sounds necessary for alerting the flight crew on matters related to the safe operation of the helicopter.

GM1 CAT.IDE.H.325 Casque/Headset

GENERALITE

GENERAL

Le terme «casque» comprend tout casque d’aviation comprenant un casque et un microphone portés par un membre d’équipage de conduite.
The term ‘headset’ includes any aviation helmet incorporating headphones and microphone worn by a flight crew member.

AMC1 CAT.IDE.H.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks

DEUX MOYENS DE COMMUNICATION INDÉPENDANTS

TWO INDEPENDENT MEANS OF COMMUNICATION

Chaque fois que deux moyens de communication indépendants sont nécessaires, chaque système doit avoir une installation d'antenne indépendante, sauf lorsque des antennes non filaires à support rigide ou d'autres installations d'antenne de fiabilité équivalente sont utilisées.
Whenever two independent means of communication are required, each system should have an independent antenna installation, except where rigidly supported non-wire antennae or other antenna installations of equivalent reliability are used.

AMC2 CAT.IDE.H.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations IFR ou VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks

NOMBRE ET TYPE D'ÉQUIPEMENT DE COMMUNICATION ET DE NAVIGATION ACCEPTABLES

ACCEPTABLE NUMBER AND TYPE OF COMMUNICATION AND NAVIGATION EQUIPMENT

(a) Un nombre et un type acceptables d'équipements de communication et de navigation sont:
An acceptable number and type of communication and navigation equipment is:

(1) deux systèmes de réception de gamme radio omnidirectionnelle VHF (VOR) sur n'importe quelle route, ou partie de route, où la navigation est basée uniquement sur des signaux VOR;
two VHF omnidirectional radio range (VOR) receiving systems on any route, or part thereof, where navigation is based only on VOR signals;

(2) deux systèmes de radiogoniomètre automatique (ADF) sur n'importe quelle route, ou partie de route, où la navigation est basée uniquement sur des signaux de balise non directionnelle (NDB); et
two automatic direction finder (ADF) systems on any route, or part thereof, where navigation is based only on non-directional beacon (NDB) signals; and

(3) équipement de navigation de surface lorsqu'une navigation de zone est requise pour l'itinéraire emprunté (par exemple, équipement requis par la partie-SPA).
area navigation equipment when area navigation is required for the route being flown (e.g. equipment required by Part-SPA).

(b) L'hélicoptère peut être utilisé sans l'équipement de navigation spécifié aux points a) 1) et a) 2) à condition qu'il soit équipé d'un équipement alternatif. La fiabilité et la précision des équipements alternatifs doiventdoivent permettre une navigation sûre sur l'itinéraire prévu.
The helicopter may be operated without the navigation equipment specified in (a)(1) and (a)(2) provided it is equipped with alternative equipment. The reliability and the accuracy of alternative equipment should allow safe navigation for the intended route.

(c) Les équipements de communication VHF, le localisateur de système d'atterrissage aux instruments (ILS) et les récepteurs VOR installés sur des hélicoptères doivent être exploités en IFR doiventdoivent être conformes aux normes de performance d'immunité FM suivantes:
VHF communication equipment, instrument landing system (ILS) localiser and VOR receivers installed on helicopters to be operated under IFR should comply with the following FM immunity performance standards:

(1) Annexe 10 de l'OACI, Volume I - Aides à la radionavigation, et Volume III, Partie II - Systèmes de communications vocales; et
ICAO Annex 10, Volume I – Radio Navigation Aids, and Volume III, Part II – Voice Communications Systems; and

(2) les normes d'équipement acceptables contenues dans les spécifications minimales de performance opérationnelle EUROCAE, les documents ED-22B pour les récepteurs VOR, ED-23B pour les récepteurs de communication VHF et ED-46B pour les récepteurs LOC et les documents correspondants de la Commission technique radio pour l'aéronautique (RTCA) DO- 186, DO-195 et DO-196.
acceptable equipment standards contained in EUROCAE Minimum Operational Performance Specifications, documents ED-22B for VOR receivers, ED-23B for VHF communication receivers and ED-46B for LOC receivers and the corresponding Radio Technical Commission for Aeronautics (RTCA) documents DO-186, DO-195 and DO-196.

AMC3 CAT.IDE.H.345 Équipements de communication et de navigation pour des opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
DÉFAILLANCE D'UNE UNITÉ UNIQUE

FAILURE OF A SINGLE UNIT

Les équipements de communication et de navigation requis doivent être installés de manière à ce que la défaillance d'une seule unité requise à des fins de communication ou de navigation, ou les deux, n'entraîne pas la défaillance d'une autre unité requise à des fins de communication ou de navigation.

Required communication and navigation equipment should be installed such that the failure of any single unit required for either communication or navigation purposes, or both, will not result in the failure of another unit required for communications or navigation purposes.

GM1 CAT.IDE.H.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations IFR ou VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
EXIGENCES AÉRIENNES APPLICABLES
APPLICABLE AIRSPACE REQUIREMENTS

Pour les hélicoptères exploités sous contrôle aérien européen, les exigences applicables en matière d'espace aérien comprennent la législation sur le ciel unique européen.
For helicopters being operated under European air traffic control, the applicable airspace requirements include the Single European Sky legislation.

GM2 CAT.IDE.H.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations IFR ou VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks
ADMISSIBILITÉ DES AÉRONEFS POUR LA SPÉCIFICATION PBN NE NÉCESSITANT PAS UNE APPROBATION SPÉCIFIQUE

AIRCRAFT ELIGIBILITY FOR PBN SPECIFICATION NOT REQUIRING SPECIFIC APPROVAL

(a) Les performances de l'aéronef sont généralement indiquées dans l'AFM.
The performance of the aircraft is usually stated in the AFM.

(b) Lorsqu'une telle référence ne peut être trouvée dans l'AFM, d'autres informations fournies par le constructeur de l'aéronef en tant que titulaire de TC, titulaire de STC ou organisme de conception ayant le privilège d'approuver des modifications mineures peuvent être prises en considération.
Where such a reference cannot be found in the AFM, other information provided by the aircraft manufacturer as TC holder, the STC holder or the design organisation having a privilege to approve minor changes may be considered.

(c) Les documents suivants sont considérés comme des sources d'informations acceptables:
The following documents are considered acceptable sources of information:

(1) AFM, compléments et documents directement référencés dans l'AFM;
AFM, supplements thereto, and documents directly referenced in the AFM;

(2) FCOM ou document similaire;
FCOM or similar document;

(3) Bulletin de service ou lettre de service émis par le titulaire du CT ou le titulaire du STC;
Service Bulletin or Service Letter issued by the TC holder or STC holder;

(4) des données de conception approuvées ou des données émises à l'appui d'une approbation de modification de conception;
approved design data or data issued in support of a design change approval;

(5) tout autre document officiel délivré par les titulaires de TC ou de STC indiquant la conformité aux spécifications PBN, AMC, Circulaires d'information (AC) ou documents similaires émis par l'État de conception; et
any other formal document issued by the TC or STC holders stating compliance with PBN specifications, AMC, Advisory Circulars (AC) or similar documents issued by the State of Design; and

(6) preuves écrites obtenues de l'État de conception.
written evidence obtained from the State of Design.

(d) Les données de qualification des équipements, en elles-mêmes, ne sont pas suffisantes pour évaluer les capacités PBN de l'aéronef, car ces dernières dépendent de l'installation et de l'intégration.
Equipment qualification data, in itself, is not sufficient to assess the PBN capabilities of the aircraft, since the latter depend on installation and integration.

(e) Étant donné que certains équipements et installations PBN peuvent avoir été certifiés avant la publication du manuel PBN et l'adoption de sa terminologie pour les spécifications de navigation, il n'est pas toujours possible de trouver un énoncé clair de la capacité PBN des aéronefs dans l'AFM. Cependant, l'admissibilité des aéronefs à certaines spécifications PBN peut dépendre des performances de l'aéronef certifiées pour les procédures et itinéraires PBN avant la publication du manuel PBN.
As some PBN equipment and installations may have been certified prior to the publication of the PBN Manual and the adoption of its terminology for the navigation specifications, it is not always possible to find a clear statement of aircraft PBN capability in the AFM. However, aircraft eligibility for certain PBN specifications can rely on the aircraft performance certified for PBN procedures and routes prior to the publication of the PBN Manual.

(f) Ci-dessous, diverses références sont répertoriées qui peuvent être trouvées dans l'AFM ou dans d'autres documents acceptables (voir la liste ci-dessus) afin de considérer l'admissibilité de l'aéronef à une spécification PBN spécifique si le terme spécifique n'est pas utilisé.
Below, various references are listed which may be found in the AFM or other acceptable documents (see listing above) in order to consider the aircraft’s eligibility for a specific PBN specification if the specific term is not used.

(g) RNAV 5

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNAV 5.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNAV 5 operations.

(i) B-RNAV;

(ii) RNAV 1;

(iii) RNP APCH;

(iv) RNP 4;

(v) A-RNP;

(vi) AMC 20-4;

(vii) ELEMENTS D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 2 (TGL 2);
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 2 (TGL 2);

(viii) JAA AMJ 20X2;

(ix) FAA AC 20-130A pour les opérations en route;
FAA AC 20-130A for en route operations;

(x) FAA AC 20-138 pour les opérations en route; et
FAA AC 20-138 for en route operations; and

(xi) FAA AC 90-96. 

(h) RNAV 1 / RNAV 2

(1) If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNAV 1/RNAV 2 operations. 
(i) RNAV 1;

(ii) PRNAV;

(iii) RNAV américain de type A;
US RNAV type A;

(iv) (FAA AC 20-138 pour la spécification de navigation appropriée;
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification;

(v) FAA AC 90-100A;

(vi) ELEMENTS D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 10 Rev1 (TGL 10); et 
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 10 Rev1 (TGL 10); and

(vii) FAA AC 90-100.

(2) Toutefois, si la détermination de la position est exclusivement calculée sur la base du VOR-DME, l'aéronef n'est pas éligible aux opérations RNAV 1 / RNAV 2. 
However, if position determination is exclusively computed based on VOR-DME, the aircraft is not eligible for RNAV 1/RNAV 2 operations.

(i) RNP 1 / RNP 2 continental
RNP 1/RNP 2 continental

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations continentales RNP 1 / RNP 2.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP 1/RNP 2 continental operations.

(i) A-RNP;

(ii) FAA AC 20-138 pour les spécifications de navigation appropriées; et 
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification; and

(iii) FAA AC 90-105.

(2) Alternativement, si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable énumérée ci-dessus et que la détermination de la position est principalement basée sur le GNSS, l'aéronef est éligible aux opérations continentales RNP 1 / RNP 2. Cependant, dans ces cas, la perte de GNSS implique la perte de capacité RNP 1 / RNP 2.
Alternatively, if a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above and position determination is primarily based on GNSS, the aircraft is eligible for RNP 1/RNP 2 continental operations. However, in these cases, loss of GNSS implies loss of RNP 1/RNP 2 capability.

(i) ELEMENTS D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 10 (TGL 10) (toute révision); et
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 10 (TGL 10) (any revision); and

(ii) FAA AC 90-100. 

(j) RNP APCH - minima LNAV
(1) RNP APCH — LNAV minima

(2) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LNAV.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV operations.

(i) A-RNP;

(ii) AMC 20-27;

(iii) AMC 20-28;

(iv) FAA AC 20-138 pour la spécification de navigation appropriée; et 
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification; and

(v) FAA AC 90-105 pour la spécification de navigation appropriée.
FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification.

(3) Alternativement, si une déclaration de conformité aux approches GNSS RNP 0.3 conformément à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LNAV. Toute limitation telle que «dans l’espace aérien national américain» peut être ignorée car les procédures RNP APCH sont supposées satisfaire aux mêmes critères OACI dans le monde.
Alternatively, if a statement of compliance with RNP 0.3 GNSS approaches in accordance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV operations. Any limitation such as ‘within the US National Airspace’ may be ignored since RNP APCH procedures are assumed to meet the same ICAO criteria around the world.

(i) ELEMENTS D'ORIENTATION TEMPORAIRE JAA, NOTICE NO. 3 (TGL 3);
JAA TEMPORARY GUIDANCE MATERIAL, LEAFLET NO. 3 (TGL 3);

(ii) AMC 20-4;

(iii) FAA AC 20-130A; et 

(iv) FAA AC 20-138.

(k) RNP APCH - minima LNAV / VNAV
RNP APCH — LNAV/VNAV minima
(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LNAV / VNAV.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV/VNAV operations.

(i) A-RNP;

(ii) AMC 20-27 avec Baro VNAV;
AMC 20-27 with Baro VNAV;

(iii) AMC 20-28;

(iv) FAA AC 20-138; et

(v) FAA AC 90-105 pour les spécifications de navigation appropriées.
FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification.

(2) Alternativement, si une déclaration de conformité à la FAA AC 20-129 se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, et que l'aéronef est conforme aux exigences et limitations de l'EASA SIB 2014-04, l'aéronef est éligible pour RNP APCH - Opérations LNAV / VNAV. Toute limitation telle que «dans l’espace aérien national américain» peut être ignorée car les procédures RNP APCH sont supposées satisfaire aux mêmes critères OACI dans le monde.
Alternatively, if a statement of compliance with FAA AC 20-129 is found in the acceptable documentation as listed above, and the aircraft complies with the requirements and limitations of EASA SIB 2014-041, the aircraft is eligible for RNP APCH — LNAV/VNAV operations. Any limitation such as ‘within the US National Airspace’ may be ignored since RNP APCH procedures are assumed to meet the same ICAO criteria around the world.

(l) RNP APCH - minima LPV
RNP APCH — LPV minima

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP APCH - LPV.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP APCH — LPV operations.

(i) AMC 20-28;

(ii) FAA AC 20-138 pour les spécifications de navigation appropriées; et
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification; and 
(iii) FAA AC 90-107.

(2) Pour les aéronefs sur lesquels un TAWS classe A est installé et ne fournissent pas de protection en mode 5 en approche LPV, la DH est limitée à 250 ft.
For aircraft that have a TAWS Class A installed and do not provide Mode-5 protection on an LPV approach, the DH is limited to 250 ft.

(m) RNAV 10

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNAV 10.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNAV10 operations.
(i) RNP 10;

(ii) FAA AC 20-138 pour les spécifications de navigation appropriées;
FAA AC 20-138 for the appropriate navigation specification;

(iii) AMC 20-12;

(iv) Ordonnance 8400.12 de la FAA (ou révision ultérieure); et
FAA Order 8400.12 (or later revision); and
(v) FAA AC 90-105. 

(n) RNP 4

(1) Si une déclaration de conformité à l'une des spécifications ou normes suivantes se trouve dans la documentation acceptable répertoriée ci-dessus, l'aéronef est éligible aux opérations RNP 4.
If a statement of compliance with any of the following specifications or standards is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP 4 operations.

(i) FAA AC 20-138B ou version ultérieure, pour les spécifications de navigation appropriées;
FAA AC 20-138B or later, for the appropriate navigation specification;

(ii) l'ordonnance 8400.33 de la FAA; et
FAA Order 8400.33; and

(iii) FAA AC 90-105 pour les spécifications de navigation appropriées. 
FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification.

(o) RNP 2 océanique
RNP 2 oceanic

(1) Si une déclaration de conformité à la FAA AC 90-105 pour la spécification de navigation appropriée se trouve dans la documentation acceptable énumérée ci-dessus, l'aéronef est admissible aux opérations océaniques RNP 2.
If a statement of compliance with FAA AC 90-105 for the appropriate navigation specification is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RNP 2 oceanic operations.

(2) Si l'aéronef a été évalué admissible au RNP 4, il est admissible au RNP 2 océanique.
If the aircraft has been assessed eligible for RNP 4, the aircraft is eligible for RNP 2 oceanic.

(p) Particularités
Special features

(1) RF dans les opérations terminales (utilisé dans RNP 1 et dans le segment initial du RNP APCH)
RF in terminal operations (used in RNP 1 and in the initial segment of the RNP APCH)

(i) Si une déclaration de capacité démontrée pour effectuer une étape RF, certifiée conformément à l'une des spécifications ou normes suivantes, se trouve dans la documentation acceptable énumérée ci-dessus, l'aéronef est admissible à la RF dans les opérations du terminal:
If a statement of demonstrated capability to perform an RF leg, certified in accordance with any of the following specifications or standards, is found in the acceptable documentation as listed above, the aircraft is eligible for RF in terminal operations:

(A) AMC 20-26; et
AMC 20-26; and

(B) FAA AC 20-138B ou version ultérieure.
FAA AC 20-138B or later.

(ii) S'il y a une référence à RF et une référence à la conformité à AC 90-105, alors l'aéronef est éligible pour de telles opérations. 
If there is a reference to RF and a reference to compliance with AC 90-105, then the aircraft is eligible for such operations.

(q) Autres considérations
Other considerations

(1) Dans tous les cas, les limitations de l'AFM doivent être vérifiées; en particulier, l'utilisation d'AP ou de FD qui peut être requise pour réduire l'ETP principalement pour RNP APCH, RNAV 1 et RNP 1.
In all cases, the limitations in the AFM need to be checked; in particular, the use of AP or FD which can be required to reduce the FTE primarily for RNP APCH, RNAV 1, and RNP 1.

(2) Toute limitation telle que «dans l’espace aérien national américain» peut être ignorée car les procédures RNP APCH sont supposées satisfaire aux mêmes critères OACI dans le monde.
Any limitation such as ‘within the US National Airspace’ may be ignored since RNP APCH procedures are assumed to meet the same ICAO criteria around the world.

GM3 CAT.IDE.H.345 Équipements de communication et de navigation pour les opérations en IFR ou en VFR sur des routes non parcourues par référence à des repères visuels/Communication and navigation equipment for operations under IFR or under VFR over routes not navigated by reference to visual landmarks

GENERALITE
GENERAL

(a) Les spécifications PBN pour lesquelles l'aéronef satisfait aux critères de navigabilité pertinents sont énoncées dans l'AFM, avec toutes les limitations à observer.
The PBN specifications for which the aircraft complies with the relevant airworthiness criteria are set out in the AFM, together with any limitations to be observed.

(b) Étant donné que les exigences fonctionnelles et de performances sont définies pour chaque spécification de navigation, un aéronef approuvé pour une spécification RNP n'est pas automatiquement approuvé pour toutes les spécifications RNAV. De même, un aéronef approuvé pour une spécification RNP ou RNAV ayant une exigence de précision stricte (par exemple la spécification RNP 0.3) n'est pas automatiquement approuvé pour une spécification de navigation ayant une exigence de précision moins stricte (par exemple RNP 4).
Because functional and performance requirements are defined for each navigation specification, an aircraft approved for an RNP specification is not automatically approved for all RNAV specifications. Similarly, an aircraft approved for an RNP or RNAV specification having a stringent accuracy requirement (e.g. RNP 0.3 specification) is not automatically approved for a navigation specification having a less stringent accuracy requirement (e.g. RNP 4).

RNP 4

(c) Pour la RNP 4, au moins deux LRNS, capables de naviguer vers la RNP 4 et répertoriés dans l'AFM, peuvent être opérationnels au point d'entrée de l'espace aérien RNP 4. Si un équipement requis pour les opérations RNP 4 est inutilisable, l'équipage de conduite peut envisager un autre itinéraire ou un détournement pour les réparations. Pour les systèmes multicapteurs, l'AFM peut autoriser l'entrée si un capteur GNSS est perdu après le départ, à condition qu'un GNSS et un capteur inertiel restent disponibles.
For RNP 4, at least two LRNSs, capable of navigating to RNP 4, and listed in the AFM, may be operational at the entry point of the RNP 4 airspace. If an item of equipment required for RNP 4 operations is unserviceable, then the flight crew may consider an alternate route or diversionfor repairs. For multi-sensor systems, the AFM may permit entry if one GNSS sensor is lost after departure, provided one GNSS and one inertial sensor remain available.

AMC1 CAT.IDE.H.350 Transpondeur/Transponder
TRANSPONDEUR SSR

SSR TRANSPONDER

(a) Les transpondeurs radar de surveillance secondaire (SSR) des aéronefs exploités sous contrôle aérien européen doivent être conformes à toute législation applicable sur le ciel unique européen.
The secondary surveillance radar (SSR) transponders of aircraft being operated under European air traffic control should comply with any applicable Single European Sky legislation.

(b) Si la législation sur le ciel unique européen n'est pas applicable, les transpondeurs SSR doivent fonctionner conformément aux dispositions pertinentes du volume IV de l'annexe 10 de l'OACI. 
If the Single European Sky legislation is not applicable, the SSR transponders should operate in accordance with the relevant provisions of Volume IV of ICAO Annex 10.

AMC1 CAT.IDE.H.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
BASES DE DONNÉES AÉRONAUTIQUES

AERONAUTICAL DATABASES

Lorsque l'exploitant d'un aéronef utilise une base de données aéronautique qui prend en charge une application de navigation aéroportée comme principal moyen de navigation utilisé pour répondre aux exigences d'utilisation de l'espace aérien, le fournisseur de la base de données doit être un fournisseur DAT de type 2 certifié conformément au règlement (UE) 2017 / 373 ou équivalent.
When the operator of an aircraft uses an aeronautical database that supports an airborne navigation application as a primary means of navigation used to meet the airspace usage requirements, the database provider should be a Type 2 DAT provider certified in accordance with Regulation (EU) 2017/373 or equivalent.
GM1 CAT.IDE.H.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases

APPLICATIONS DE BASE DE DONNÉES AÉRONAUTIQUES

AERONAUTICAL DATABASE APPLICATIONS

(a) Les applications utilisant des bases de données aéronautiques pour lesquelles les fournisseurs de DAT de type 2 doivent être certifiés conformément au règlement (UE) 2017/373 se trouvent dans GM1 DAT.OR.100.
Applications using aeronautical databases for which Type 2 DAT providers should be certified in accordance with Regulation (EU) 2017/373 may be found in GM1 DAT.OR.100.

(b) La certification d'un fournisseur DAT de type 2 conformément au règlement (UE) 2017/373 garantit l'intégrité des données et la compatibilité avec l'application / l'équipement certifié pour les aéronefs.
The certification of a Type 2 DAT provider in accordance with Regulation (EU) 2017/373 ensures data integrity and compatibility with the certified aircraft application/equipment.

GM2 CAT.IDE.H.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
DISTRIBUTION RAPIDE

TIMELY DISTRIBUTION
L'exploitant doit distribuer les bases de données aéronautiques actuelles et non modifiées à tous les aéronefs qui en ont besoin conformément à la période de validité des bases de données ou conformément à une procédure établie dans le manuel d'exploitation si aucune période de validité n'est définie.
The operator should distribute current and unaltered aeronautical databases to all aircraft requiring them in accordance with the validity period of the databases or in accordance with a procedure established in the operations manual if no validity period is defined.

GM3 CAT.IDE.H.355 Gestion des bases de données aéronautiques/Management of aeronautical databases
NORMES POUR LES BASES DE DONNÉES AÉRONAUTIQUES ET LES FOURNISSEURS DE DAT

STANDARDS FOR AERONAUTICAL DATABASES AND DAT PROVIDERS

(a) Un «fournisseur de DAT de type 2» est une organisation au sens de l'article 2, paragraphe 5, point (b), du règlement (UE) 21017/373.
A ‘Type 2 DAT provider’ is an organisation as defined in Article 2(5)(b) of Regulation (EU) 2017/373.

(b) Équivalent à un «fournisseur DAT de type 2» certifié est défini dans tout accord de sécurité aérienne entre l'Union européenne et un pays tiers, y compris toutes procédures de mise en œuvre technique ou tout arrangement de travail entre l'AESA et l'autorité compétente d'un pays tiers.
Equivalent to a certified ‘Type 2 DAT provider’ is defined in any Aviation Safety Agreement between the European Union and a third country, including any Technical Implementation Procedures, or any Working Arrangements between EASA and the competent authority of a third country.
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